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In a vehicular control system, when in the engine 
ECU, ATECU or brake ECU there occurs 
important information which requires an urgent 
response by any of the other ECUs, the important 
information is transmitted directly to the 
corresponding ECU through an important 
information communication line L1 without going 
through a manager ECU 10. Therefore, a control 
means in the ECU . receives the important 
information and immediately controls the 
corresponding component based on the 
important information. 
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(54) Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem 

® In einem Fahrzeugsteuerungssystem werden dann, 
wenn in einer elektronischen Motorsteuereinheit (6), ei- 
ner elektronischen Steuereinheit fur ein automatisches 
Getriebe (7) oder einer elektronischen Bremssteuerein- 
heit (8) wichtige Informationen auftreten, die ein dringen- 
des Ansprechen durch irgendeine der anderen elektroni- 
schen Steuereinheiten erfordern, die wichtigen Informa- 
tionen uber eine Kommunikationsleitung fur wichtige In- 
formationen (L1) direktzu der entsprechenden elektroni- 
schen Steuereinheit ubertragen, ohne eine elektronische 
Verwaltungssteuereinheit (10) zu durchlaufen. Daher 
empfangt eine Steuerungseinrichtung in der elektroni- 
schen Steuereinheit die wichtigen Informationen und 
steuert sofort die entsprechende Komponente (einen Mo- 
tor (2), ein automatisches Getriebe (4) oder Bremsen (5), 
auf der Grundlage der wichtigen Informationen. 
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Beschreibung 



[0001] Die Erfindung betrifft ein integriertes Fahrzeug- 
steuerungssystem zum synthetischen (hybriden) Steuern 
mehrerer an einera Fahrzeug angebrachter Komponenten, 
und bezieht sich insbesondere auf ein integriertes Fahrzeug- 
steuerungssystem, das einen schnellen Austausch wichtiger 
Informationen zwischen solchen Komponenten erlaubt. 
[0002] Um einer Erhohung der Systemkomplexitat auf- 
grund der Zunahrne der Anzahl von Komponenten eines 
Fahrzeugs zu entsprechen, wurde vor kurzem ein integrier- 
tes Fahrzeugsteuerungssystem vorgeschlagen, welches den 
Austausch von Daten zwischen fiir jede von mehreren sol- 
cher Fahrzeugkomponenten bereitgestellten Steuerungsele- 
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ubersetzungsverhaltnis) auf eine niedrige Geschwindigkeit 
geschaltet. Ferner wird dann, wenn eine Bremssteuerung 
verwendet wird, gebremst. 

[0007] Arithmetische Operationen bzw. Rechenbetriebs- 
ablaufe fur die vorstehenden Steuerungen werden jedoch 
vorwiegend in Ubereinstimmung mit einem vorbestimmten 
Zyklus durchgefiihrt, so daB sich die Betatigung von Aktua- 
toren entsprechend dem arithmetischen Operationszyklus 
verzogert. In vielen Fallen ist dieser arithmetische Operati- 
onszyklus auf einen langeren Wert als eine Betatigungs- 
grenze jedes Aktuators, d. h. auf einen Wert langer als ein 
Zyklus, unter dem es unmoglich ist, eine Antwort herbeizu- 
fuhren, auch wenn der Aktuator angesteuert wird, festgelegt. 
In diesem Fall ist daher eine Verzogerung der Betatigung 



menten erlaubt und dadurch eine stabile Steuerung fur das 15 des Aktuators so gering, daB kein Problem bei normalem 
Fahrzeug als Ganzes verwirklicht. Fahrzeugbetrieb verursacht wird, aber ein Problem im Fall 
[0003] Beispielsweise sind in einem in der Druckschrift eines dringenden Betriebsvorgangs entsteht. 
JP-A-250417 (Hei 10; 1998) offenbarten integrierten Fahr- [0008] Insbesondere dort, wo ein Abschnitt (die Gesamt- 
zeugsteuerungssystem Steuerungselemente zur Steuerung fahrzeugeinstelleinheit in dem vorstehenden Beispiel), wel- 
der Motorausgangsleistung, der Antriebskraft und der 20 che ein Verhalten des gesamten Fahrzeugs errnittelt, und ein 
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Bremskraft und Steuerungselemente zur Steuerung fahr- 
zeugbezogener Betriebseigenschaften in Form einer hierar- 
chischen Struktur angeordnet. Daruber hinaus ist eine Ge- 
samtfahrzeugeinstelleinheit bereitgestellt, welche diese 
Steuerungselemente synthetisch steuert. GemaB dem inte- 
grierten Fahrzeugsteuerungssystem wird durch Vorgabe er- 
forderlicher Kennlinien, aufeinanderfolgend von hohen zu 
niedrigen hierarchischen Ebenen, ein Komponentenbe- 
triebsablauf (Aktuator) festgelegt, wo jedes Steuerungsele- 
ment steuert, und wird eine optimale Steuerung fur das ge- 
samte Fahrzeug verwirklicht. 

[0004] Auf diese Art und Weise wird durch Aufteilen des 
Fahrzeugsteuerungssystems in mehrere Systeme die Anzahl 
von Komponenten eines Steuerungssy stems, das Entwurfs- 
modifikationen zur Anpassung an eine Anderung der Sy- 
stemspezifikationen unterworfen ist, verringert, und wird 
dadurch die fur die Entwurfsmodifikation erforderliche Zeit- 
dauer verkurzt. Denn durch Halten der Komponenten unab- 
hangig voneinander ist es moglich, Komponenten gleichzei- 
tig zu entwickeln und die Entwicklungszeitdauer fur ein 40 
Fahrzeug als Ganzes zu verkurzen. 



Abschnitt, der Aktuatoren ansteuert, in getrennten Einheiten 
bereitgestellt und iiber eine Kommunikationsleitung mitein- 
ander verbunden sind, tritt eine durch die Kommunikation 
verursachte Ansprechverzogerung hinzu, so daB die Kollisi- 
onsgefahr zunimmt. 

[0009] Ein Problem tritt auch dort auf, wo auf einer Stra- 
Benoberflache mit einem kleinen Reibungskoeffizienten, 
wie beispielsweise einer vereisten StraBe, das System eine 
Traktionsfunktion durch Einstellen sowohl der Bremskraft 
30 als auch des von dem Motor erzeugten Drehmoments bereit- 
stellen muB, um ein Durchdrehen von Radern zu verhindern 
und es dem Fahrzeug zu ermoglichen, sich stabil fortzube- 
wegen. Zum Beispiel ist es dann, wenn das Bremssystem 
geschwacht wird bzw. ist, notwendig, daB das erzeugte 
Drehmoment nur durch den Motor eingestellt wird, um es 
dem Fahrzeug zu ermoglichen, sich stabil fortzubewegen. 
Es ist jedoch notwendig, aufgrund der verschlechterten 
Funktion der Bremsen eine Motorsteuerungsverarbeitung 
schnell auszuruhren. 

[0010] Insbesondere werden gemaB der vorstehenden un- 
gepriiften Veroffentlichung Informationen uber diese Ver- 
schlechterung (dringende Informationen) iibertragen, wah- 
rend in der Hierarchie bis auf eine Ebene zuriickgegangen 
wird, auf der ein Befehl von der Bremsseite an die Motor- 
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[0005] In einem solchen System, bei dem das Fahrzeug 
auf hierarchische Art und Weise gesteuert wird, erfolgt je- 
doch auch dann, wenn dringende Informationen von einem 

bestimmten Steuerungselement an ein anderes Steuerungs- 45 seite ausgegeben werden kann, und wird auf dieser Grund- 

element ausgegeben werden, die Steuerung uber die vorge- lage ein Befehl an den Motor ausgegeben. In diesem Fall 

nannte Gesamt fahrzeugeinstelleinheit, welches in einer An- durchlaufen dann, wenn der Motor und die Bremsen sowie 

sprechverzogerung resultiert DemgemaB besteht die Ge- ein Abschnitt, der Betriebsfuhrungen an den Motor und die 

f^n^ daS Fahrzeu S verhalten instabil werden kann. Bremsen ausgibt, in separaten Einheiten und uber eine 

[0006] Beispielsweise entsteht ein Problem in dem Fall 50 Kommunikationsleitung miteinander verbunden bereitge- 

der Herstellung einer adaptiven Fahrsteuerung (Adaptive steUt sind, die vorstehenden dringenden Informationen die 

Cruise Control; ACQ, bei der ein Zwischenfahrzeugab- Kommunikationsleitung viele Male, so daB der EinfluB der 

stand zwischen einem Fahrzeug und einem vorausfahrenden resultierenden Ansprechverzogerung im Hinblick auf die 

anderen Fahrzeug gemessen wird und die Antriebskraft und Aufrechterhaltung der Fahrzeugstabilitat in keiner Weise 

die Bremskraft dieses einen Fahrzeugs in Obereinstimmung 55 vernachlassigbar ist. 



mit dem gemessenen Zwischenfahrzeugabstand gesteuert 
werden, wodurch ein geeigneter Zwischenfahrzeugabstand 
eingehalten wird. Insbesondere dann, wenn das vorausfah- 
rende Fahrzeug plotzlich verlangsamt, oder wenn plotzlich 
ein Fahrzeug mit einem sehr kurzen Abstand vor das eine 
Fahrzeug einschert, verlangsamt die Steuerung das Fahr- 
zeug schnell, um einen Auffahrunfall bzw. eine Kollision 
mit Heckaufprall zu vermeiden. Wenn diese Steuerung 
durch beispielsweise die Motorsteuerung erfolgt, wird die 
Drosselklappe vollstandig geschlossen, um die Antriebs- 
kraft zu verringern, falls der Motor in Betrieb ist. Fails die 
Steuerung zur Verlangsamung durch eine Getriebesteuerung 
erfolgt, wird der Fahrstufenschaltbereich (das Anderungs- 
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[0011] Die Erfindung erfolgte in Anbetracht der vorste- 
hend erwahnten Nachteile. 

[0012] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, 
ein System zur Steuerung mehrerer an einem Fahrzeug an- 
gebrachter Komponenten zu schaffen, welches in der Lage 
ist, einen schnellen Austausch wichtiger Informationen zwi- 
schen Komponenten zu bewirken und das Fahrzeug verhal- 
ten stabil zu halten. 

[0013] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB gelost durch 
65 ein integriertes Fahrzeugsteuerungssystem gemaB Patentan- 
spruch 1. Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind 
Gegenstand der beigefugten Unteranspruche 2 bis 21. 
[0014] Mit anderen Worten wird zum Erreichen des vor- 
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stehend genannten Zieles gemaB einem ersten Gesichts- 
punkt der Erfindung ein integriertes Fahrzeugsteuerungssy- 
stem bereitgestellt, bei dem mehrere an einem Fahrzeug an- 
gebrachte Komponenten jeweils durch mehrere, diesen 
Kornponenten entsprechende Komponentensteuereinheiten 
gesteuert werden. Eine Verwaltungssteuereinheit einer ho- 
heren Ordnung als die Komponentensteuereinheiten gibt ei- 
nen Betriebsfuhrungsbefehl zur Steuerung der Komponen- 
ten aus. Die Verwaltungssteuereinheit und die Komponen- 
tensteuereinheiten sowie die Komponentensteuereinheiten 
selbst sind jeweils iiber Kommunikationsleitungen verbun- 
den. 

[0015] Daher wird das Verhalten der Komponenten je- 
weils durch die entsprechenden Komponentensteuereinhei- 
ten gesteuert, und kann das zu steuemde Verhalten des ge- 
samten Fahrzeugs durch die Verwaltungssteuereinheit ge- 
steuert werden. Folglich ist es, wie dies bei dem vorange- 
henden bekannten System der Fall ist, auch bei dem erfin- 
dungsgemaBen System dann, wenn ein Teil der Komponen- 
ten aufgrund beispielsweise einer Spezifikationsanderung 
geandert wird, lediglich erforderlich, die entsprechende 
Komponentensteuereinheit zu andem. Bei der Systement- 
wicklung reicht des uberdies aus, jede Einheit individuell zu 
entwickeln, so daB es daher moglich ist, die Entwicklungs- 
zeitdauer zu verkurzen. 

[0016] In jeder Komponentensteuereinheit berechnet eine 
Manipulierte-Variable-Berechnungseinrichtung eine mani- 
pulierte Variable der entsprechenden Komponente in Uber- 
einstimmung mit einer von der Verwaltungssteuereinheit 
empfangenen Betriebsfuhrung, und steuert eine Steuerungs- 
einrichtung die Komponente auf der Grundlage der so be- 
rechneten manipulierten Variable. Ferner ist eine Wichtige- 
Informationen-Ubertragungseinrichtung in zumindest einer 
der mehreren Komponentensteuereinheiten bereitgestellt. 
[0017] Auf der Grundlage eines Betriebszustands der be- 
troffenen Komponente ermittelt die Wichtige-Informatio- 
nen-Ubertragungseinrichtung, ob eine dringende Steuerung 
ftir eine andere Komponentensteuereinheit notwendig ist 
oder nicht. Falls das Ergebnis bejahend ist, ubertragt die 
Einrichtung wichtige Informationen fur die dringende 
Steuerung iiber die Kommunikationsleitung direkt an die 
andere Komponentensteuereinheit. Dann steuert die Steue- 
rungseinrichtung in der Komponentensteuereinheit, welche 
die wichtigen Informationen empfangen hat, die Kompo- 
nente in Ubereinstimmung mit den wichtigen Informatio- 
nen. 

[0018] Die "wichtigen Informationen" wie hierin verwen- 
det geben Steuerungsinformationen einer hohen Dringlich- 
keit an, die fur den Betrieb jeder Komponente zu verwenden 
sind, um beispielsweise eine Kollision des Fahrzeugs, das 
Auftreten eines nicht normalen StoBes gegen den Fahrzeug- 
aufbau oder die Zerstorung von Teilen des Fahrzeugaufbaus 
zu vermeiden. Sie unterscheiden sich von Steuerungsinfor- 
mationen (allgemeinen Informationen) fur andere Verarbei- 
tungen, d. h. Steuerungsinformationen, die fur den Betrieb 
jeder Komponente bei normaler Fahrzeugfortbewegung zu 
verwenden sind. 

[0019] Somit ermittelt in Ubereinstimmung mit diesem 
integrierten Fahrzeugsteuerungssystem dann, wenn der Be- 
triebszustand jeder Komponente ein Betriebszustand in nor- 
maler Steuerung ist, die Wichtige-Informationen-Obertra- 
gungseinrichtung diese Information als allgemeine Informa- 
tionen und arbeitet nicht. Wie bei dem vorangehenden kon- 
ventionellen System werden diese allgemeinen Informatio- 
nen einmal an die Verwaltungssteuereinheit ubertragen, 
welche daraufhin eine Betriebsfuhrung fur jede Kompo- 
nente unter Beriicksichtigung der allgemeinen Informatio- 
nen sowie anderer Informationselemente bestimmt. Die auf 



diese Art und Weise bestimmten Betriebsfuhrungen werden 
an die entsprechenden Komponentensteuereinheiten uber- 
tragen. 

[0020] Andererseits ermittelt in dem Fall, daB dringende 
5 Informadonen in einer Komponente auftreten, die Wichtige- 
Informationen-Ubertragungseinrichtung die Informationen, 
die wichtige Informadonen sind, und ubertragt diese wichti- 
gen Informationen direkt an die Steuerungseinrichtung in 
der entsprechenden Komponentensteuereinheit, ohne iiber 

10 die Verwaltungssteuereinheit zu gehen. 

[0021] Daher kann die Steuerungseinrichtung in der Kom- 
ponentensteuereinheit, welche die wichtigen Informationen 
empfangen hat, die entsprechende Komponente in Oberein- 
stimmung mit den wichdgen Informationen sofort steuem. 

15 Infolgedessen tritt die Ansprechverzogerung, die in dem 
konventionellen System aufgrund des Durchlaufens der Ver- 
waltungssteuereinheit auftrat, nicht langer auf. Dariiber hin- 
aus ist es moglich, schnell auf eine dringende Fahrzeugbe- 
dingung zu reagieren und das Fahrzeug verhalten stabil zu 

20 halten. 

[0022] Obwohl vorstehend eine Konfiguration beschrie- 
ben wurde, bei der dann, wenn eine wichtige Information in 
einer bestimmten Komponentensteuereinheit auftritt, ein 
schneller Austausch von wichtigen Informationen zwischen 

25 der Komponentensteuereinheit und einer anderen Kompo- 
nentensteuereinheit durchgefiihrt werden kann, gibt es einen 
Fall, in dem wichtige Informationen in der Verwaltungssteu- 
ereinheit auftreten und es notwendig ist, eine schnelle Verar- 
beitung auf der Grundlage der wichtigen Informationen 

30 durchzufuhren. Eine Konfiguration, die eine solche Anfor- 
derung erfullt, wird durch ein integriertes Fahrzeugsteue- 
rungssystem gemaB einem zweiten Gesichtspunkt der Erfin- 
dung bereitgestellt. 

[0023] Nach dem zweiten Gesichtspunkt der Erfindung 
35 bestimmt eine Gesamtfahrzeugbetriebsbestimmungsein- 
richtung in einer Verwaltungssteuereinheit eine Betriebsfuh- 
rung fur das gesamte Fahrzeug auf der Grundlage von Be- 
triebsinformationen iiber Komponenten, die von Kompo- 
nentensteuereinheiten iiber eine Kommunikationsleitung 
40 empfangen wurden, und bestimmt dann auf der Grundlage 
der Betriebsfuhrung fiir das gesamte Fahrzeug eine Be- 
triebsfuhrungsbestimmungseinrichtung eine Betriebsfuh- 
rung fiir jede Komponente. 

[0024] Falls jede durch die Betriebsfuhrungsbestim- 

45 mungseinrichtung bestimmte Betriebsfuhrung die normale 
Steuerung anzeigende allgemeine Informationen sind, uber- 
tragt eine AUgememe-mformationen-Ubertragungseinrich- 
tung diese allgemeine Informationen iiber die Betriebsfuh- 
rungsbestimmungseinrichtung an die entsprechende Kom- 

50 ponentensteuereinheit. Falls aber die durch die Betriebsfuh- 
rungsbestimmungseinrichtung bestimmte Betriebsfuhrung 
fur das gesamte Fahrzeug wichtige Informationen sind, 
ubertragt eine zweite Wichtige-Informationen-Ubertra- 
gungseinrichtung diese wichtigen Informationen direkt an 

55 die entsprechende Komponentensteuereinheit, ohne iiber die 
Betriebsfuhrungsbestimmungseinrichtung zu gehen. 
[0025] Folglich kann, da nicht iiber die Betriebsfiihrungs- 
bestimmungseinrichtung gegangen wird, die zweite Wich- 
tige-Informationen-Ubertragungseinrichtung wichtige In- 

60 formationen schnell auf die Seite der entsprechenden Kom- 
ponentensteuereinheit ubertragen. Die Steuerungseinrich- 
tung in der Komponentensteuereinheit, welche die wichtige 
Informationen empfangen hat, steuert die entsprechende 
Komponente sofort in Ubereinstimmung mit den wichtigen 

65 Informationen. Somit ist es auch bei Auftreten dringender 
Informationen in der Verwaltungssteuereinheit moglich, 
eine schnelle GegenmaBnahme zu ergreifen und das Fahr- 
zeug verhalten stabil zu halten. 
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[0026] Was den Austausch wichtiger Informationen zwi- 
schen Komponentensteuereinheiten in der vorstehenden 
Konfiguration anbelangt, kann eine Betriebsart verwendet 
werden, in der dann, wenn wichtige Informationen in einer 
Komponentensteuereinheit auftreten und an eine andere 
Komponentensteuereinheit zu ubertragen sind, die eine 
Komponentensteuereinheit die Inhalte der wichtigen Infor- 
mationen oder eine darauf basierende Betriebsfuhrung an 
die andere Komponentensteuereinheit ubertragt. Dann be- 
rechnet eine Manipulierte- Variabie-Berechnungseinrich- 
tung in der anderen Komponentensteuereinheit, welche sie 
empfangen hat, eine vorbestimmte Steuerungsvariable auf 
der Grundlage der Betriebsfuhrung, und fuhrt die betroffene 
Steuerungseinrichtung eine Steuerung auf der Grundlage 
der Betriebsfuhrung aus. Auch was den Austausch wichtiger 
Informationen zwischen der Verwaltungssteuereinheit und 
den Komponentensteuereinheiten anbelangt, kann eine 
Konfiguration verwendet werden, bei der die Verwaltungs- 
steuereinheit nur eine Betriebsfuhrung fur eine Komponen- 



welche die wichtige Information empfangen hat, die be- 
stimmte Komponente in Ubereinstimrnung mit der empfan- 
genen manipulierten Variablen. 

[0030] Was den Austausch wichtiger Informationen zwi- 
schen der Verwaltungssteuereinheit und den Komponenten- 
steuereinheiten anbelangt, kann eine Konfiguration gemaB 
einem vierten Gesichtspunkt der Erfindung verwendet wer- 
den, bei der die Verwaltungssteuereinheit mit einer Manipu- 
lierte-Variable-Berechnungseinrichtung versehen ist. Hier- 
bei berechnet dann, wenn die durch die Gesamtfahrzeugbe- 
triebsbestimmungseinrichtung bestimmte Betriebsfuhrung 
fur das gesamte Fahrzeug wichtige Informationen sind, die 
Manipulierte-Variable-Berechnungseinrichtung eine mani- 
pulierte Variable zur Steuerung einer bestimmten Kompo- 
15 nente in Obereinstimmung mit den wichtigen Informatio- 
nen. Die zweite Wichtige-Informationen-tfoertragungsein- 
richtung ubertragt die infolgedessen berechnete manipu- 
lierte Variable als wichtige Informationen direkt an die 
Steuerungseinrichtung in der Komponentensteuereinheit, 
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tensteuereinheit als wichtige Informationen an die Kompo- 20 welche die bestimmte Komponente steuert. In diesem Fall 



nentensteuereinheit ubertragt und eine vorbestimmte mani- 
pulierte Variable auf der Seite der Komponentensteuerein- 
heit, welche sie empfangen hat, berechnet wird. Diese Be- 
triebsart wird im Hinblick auf die Beibehaltung der Unab- 
hangigkeit der Verwaltungssteuereinheit und der Kompo- 
nentensteuereinheiten sowie die Verkurzung jeder Entwick- 
lungsperiode bevorzugt. 

[0027] Bei einer Konfiguration derart, daB nur eine Be- 
triebsfuhrung von der Verwaltungssteuereinheit oder von ei 
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steuert bei Empfang der als wichtige Informationen von der 
zweiten Wichtige-Informationen-Ubertragungseinrichtung 
ubertragenen manipulierten Variablen die Steuerungsein- 
richtung in der Komponentensteuereinheit die Komponente 
in Ubereinstimrnung mit der empfangenen manipulierten 
Variablen. 

[0031] Mit einer derartigen Konfiguration kann die der be- 
stimmten Komponentensteuereinheit entsprechende Kom- 
ponente auf der Grundlage der von der Verwaltungssteuer- 



ner Komponentensteuereinheit an eine entsprechende Kom- 30 einheit oder einer Komponentensteuereinheit manipulierten 

ponentensteuereinheit ubertragen wird, wird jedoch in dem Variablen gesteuert werden. AuBerdem kann, da eine solche 

Fall einer dringend durchzufuhrenden Betriebssteuerung berechnete manipulierte Variable direkt an die Steuerungs- 

eine von der Verwaltungssteuereinheit oder einer Kompo- einrichtung ubertragen wird, ohne Liber die Manipulierte- 

nentensteuereinheit beabsichtigte manipulierte Variable auf Variable-Berechnungseinrichtung zu gehen, die Verarbei- 

der Seite der entsprechenden Komponentensteuereinheit 35 tung in der bestimmten Komponentensteuereinheit schnell 

nicht immer festgelegt. Zum Beispiel werden doit, wo die durchgefiihrt werden. 

entsprechende Komponentensteuereinheit eine Motorsteu- [0032] In der Verwaltungssteuereinheit und den Kompo- 

ereinheit ist, auch dann, wenn eine Betriebsfuhrung fur eine nentensteuereinheiten konnen gleichzeitig mehrere Arten 

gewisse Drehmomentverringerung von der Verwaitungs- von Informationsteilen als wichtige Informationsteile auf- 

steuereinheit oder einer Komponentensteuereinheit ausge- 40 treten. In diesem Fall kann eine Konfiguration gemaB einem 



geben wird, verschiedene Steuerungsvariablen einschlieB- 
lich der DrosselklappenofTnung und des Kraftstoffeinspritz- 
volumens kombiniert, um die Verringerung des Drehmo- 
ments in der Motorsteuereinheit zu verwirklichen. In diesem 
Fall wird auch dann, wenn die Verwaltungssteuereinheit 
oder eine Komponentensteuereinheit beabsichtigt, nur in ei- 
nem voilstandig geschlossenen Zustand der Drosselklappe 
zu steuern, eine solche Steuerung auf der Seite der Motor- 
steuereinheit nicht immer ausgefuhrt. 

[0028] Daher kann eine Betriebsart verwendet werden, bei 
der eine manipulierte Variable auf der Seite der Verwal- 
tungssteuereinheit oder der Seite einer Komponentensteuer- 
einheit berechnet wird. 

[0029] Was den Austausch wichtiger Informationen zwi- 
schen Komponentensteuereinheiten anbelangt, kann eine 
Konfiguration gemaB einem dritten Gesichtspunkt der Erfin- 
dung verwendet werden. Hierbei berechnet dann, wenn sich 
aus dem Betriebszu stand einer Komponente ergibt, daB eine 
dringende Steuerung fur eine andere Komponente benotigt 
wird, eine zweite Manipulierte- Variable-Berechnungsein- 
richtung in der einen Komponentensteuereinheit eine mani- 
pulierte Variable zur Steuerung der bestimmten Kompo- 
nente, und ubertragt die Wichtige-Informationen-Ubertra- 
gungseinrichtung die infolgedessen berechnete manipulierte 
Variable als wichtige Informationen an die Steuerungsein- 
richtung in der Komponentensteuereinheit, welche die be- 
stimmte Komponente steuert. In diesem Fall steuert die 
Steuerungseinrichtung in der Komponentensteuereinheit, 



funften Gesichtspunkt der Erfindung verwendet werden, bei 
der die Wichtige-Informationen-Ubertragungseinrichtung 
und die zweite Wichtige-Informationen-Ubertragungsein- 
richtung diese wichtigen Informationsteile in Obereinstim- 
mung mit einer vorbestimmten Priori tats- bzw. Vorrangrei- 
henfolge oder -sequenz ubertragen. 

[0033] Ebenso konnen die Komponentensteuereinheiten 
mehrere Arten von Informationsteilen gleichzeitig als wich- 
tige Informationsteile empfangen. In diesem Fall kann eine 
Konfiguration gemaB einem sechsten Gesichtspunkt der Er- 
findung verwendet werden, bei der die Steuerungseinrich- 
tung in den Komponentensteuereinheiten eine Steuerung s- 
verarbeitung auf der Grundlage dieser wichtigen Informati- 
onsteile in Ubereinstimrnung mit einer vorbestimmten Vor- 
rangreihenfolge ausfiihrt. 
[0034] Wo die Manipulierte- Variable-Berechnungsein- 
richtung in der Verwaltungssteuereinheit die Betriebsart des 
Berechnens einer manipulierten Variablen in Ubereinstim- 
rnung mit nur einer Betriebsfuhrung verwendet, und falls 
60 sich die auf diesen wichtigen Informationen basierende Be- 
triebsfuhrung und die Betriebsfuhrung, die die Betriebsfuh- 
rungsbestimmungseinrichtung kurz vorher festgelegt hat, 
stark voneinander unterscheiden, kann das Fahrzeug auf- 
grund einer abrupten Anderung der Steuerung auf der 
65 Grundlage dieser Betriebsfuhrungen einen StoB erfahren. 
Um eine derartige Unannehmlichkeit zu vermeiden, kann 
eine Konfiguration gemaB einem siebten Gesichtspunkt der 
Erfindung verwendet werden, bei der die Manipulierte- Va- 
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riable-Berechnungseinrichtung bei der Berechnung einer 
manipulierten Variablen basierend auf wichtigen Ihforma- 
tionen Bezug auf die kurz vorher durch die Betriebsfiih- 
rungsbestimmungseinrichtung festgelegte Betriebsfuhrung 
nimmt. Durch Vorgehen derart kann dann, wenn ermitteit 5 
wird, daB aufgrund einer Betriebsfuhrungsanderung eine 
plotzliche Steuerungsanderung auftreten wird, eine Form 
der Steuerung derart verwendet werden, daB die Steuerungs- 
verarbeitung auf der Grundlage von wichtigen Informatio- 
nen in Ubereinstimmung mit dem durch die wichtigen Infor- io 
mationen angegebenen Grad der Dringlichkeit angenahert 
wird. Im Einzelnen kann dann, wenn der Grad der Dring- 
lichkeit nicht allzu hoch ist, eine Verarbeitung wie beispiels- 
weise eine sanfte Verschiebung der Steuerung durchgefuhrt 
werden, wodurch das Fahrzeugverhalten stabiler gehalten 15 
werden kann. 

[0035] Als konkrete Beispiele des vorstehend genannten 
Austauschs wichtiger Informationen werden verschiedene 
Beispiele in Betracht gezogen. Zum Beispiel wird gemaB ei- 
nem achten Gesichtspunkt der Erfindung ein integriertes 20 
Fahrzeugsteuerungssystem bereitgestellt, welches als die 
Komponentensteuereinheiten eine Leistungssteuereinheit 
zur Steuerung eines als eine Komponente an dem Fahrzeug 
angebrachten Antriebskraftgenerators und eine Bremssteu- 
ereinheit zur Steuerung von als eine Komponente an dem 25 
Fahrzeug angebrachten Bremsen umfaBt, und bei dem dann, 
wenn die Funktion der Bremsen verschlechtert ist, die 
Bremssteuereinheit an die Leistungssteuereinheit einen Be- 
fehl zum Verringern einer Antriebskraft des Antriebskraft- 
generators als wichtige Informationen ausgibt. 30 
[0036] Mit einer solchen Konfiguration ist es moglich, die 
Bremssteuerung fur die verschlechterten Bremsen zu unter- 
stiitzen und dadurch moglich, das Auftreten eines Unfalls 
wie beispielsweise einer Kollision des Fahrzeugs mit einem 
sich vor dem Fahrzeug befindenden Objekt zu verhindern. 35 
[0037] GemaB einem neunten Gesichtspunkt der Erfin- 
dung wird ein integriertes Fahrzeugsteuerungssystem be- 
reitgestellt mit, als den Komponentensteuereinheiten, einer 
Leistungssteuereinheit zur Steuerung eines an dem Fahr- 
zeug angebrachten Antriebskraftgenerators und einer Ge- 40 
triebesteuereinheit zur Steuerung eines an dem Fahrzeug an- 
gebrachten Getriebes, bei dem wahrend eines Schaltbe- 
triebsablaufs des Getriebes die Getriebesteuereinheit als 
wichtige Information einen Befehl an die Leistungssteuer- 
einheit iibertragt zum Zweck der Verringerung der Antriebs- 45 
kraft des Antriebskraftgenerators. 

[0038] In Ubereinstimmung mit dieser Konfiguration ist 
es moglich, einen StoB zu unterdriicken, den das Fahrzeug 
wahrend des Schaltens erfahrt. Als der von der Leistungs- 
steuereinheit gesteuerte Antriebskraflgenerator soli ein sol- 50 
cher erwahnt werden, der durch Leistungssteuerung, wie 
beispielsweise den Antrieb durch einen Motor, angesteuert 
wird. Wenn jedoch eine Brennkraftmaschine verwendet 
wird, wie gemaB einem zehnten Gesichtspunkt der Erfin- 
dung, wird als die Steuerungseinrichtung in der Leistungs- 55 
steuereinheit eine solche in Betracht gezogen, die bei der 
Verringerung der Antriebskraft des Motors in Ubereinstim- 
mung mit wichtigen Informationen zumindest eine von be- 
kannten Steuerungen wie beispielsweise eine Ansaugvolu- 
menverringerungssteuerung zum Verringern des Ansaug- 60 
luftmenge fur den Motor, eine Zundzeitpunktverspatungs- 
steuerung zum Verspaten des Zundzeitpunkts fur den Motor, 
oder eine Einspritzvolumenverringerungssteuerung zum 
Verringern der in den Motor einzuspritzender Kraftstoff- 
menge ausfuhrt. In der Einspritzvolumenverringerungs- 65 
steuerung ist eine Steuerung zum Herbeifuhren eines Ein- 
spritzvolumens von null, d. h. eine Einspritzabschaltsteue- 
rung, eingeschlossen. 
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[0039] Ein mit einem Drehmomentwandler ausgeriistetes 
Getriebe kann mit einem Verriegelungsmechanismus zur 
Verbesserung des Kraftstoffverbrauchs versehen sein. Bei 
einem solchen Getriebe werden dei Eingang bzw. Antrieb 
und der Ausgang bzw. Abtrieb des Drehmomentwandlers in 
einem Bereich verhaltnismaBig hoher Fahrzeuggeschwin- 
digkeit durch eine Verriegelungskupplung mechanisch di- 
re kt miteinander gekoppelt, wodurch durch Schlupf in dem 
Drehmomentwandler verursachte Ubertragungsverluste eli- 
miniert werden und der Krafts toffverbrauch verbessert wird. 
[0040] Im verriegelten Zustand oder Verriegelungszu- 
stand werden jedoch Sch wingungen und Drehmomentande- 
rungen, welche absorbiert wurden, nicht mehr langer durch 
Schlupf in dem Drehmomentwandler absorbiert, so daB bei- 
spielsweise dann, wenn sich das Motordrehmoment plotz- 
lich andert, diese Anderung in Form eines StoBes bzw. 
Schlags auf den Fahrer des Fahrzeugs ubertragen wird. Eine 
solche Unannehmlichkeit kann durch Verwenden einer Kon- 
figuration gemaB einem elften Gesichtspunkt der Erfindung 
vermieden werden, bei der dann, wenn sich das Luft- Kraft- 
stoff-Verhaltnis wahrend der Verbrennung in dem Motor 
plotzlich andert, die Leistungssteuereinheit einen Befehl 
zum Losen des Verriegelungsmechanismus der Getriebe als 
wichtige Informationen an die Getriebesteuereinheit iiber- 
tragt. 

[0041] Durch auf diese Art und Weise erfolgendes Losen 
des Verriegelungsmechanismus wahrend einer plotzlichen 
Motordrehmomentanderung wird die plotzliche Anderung 
des Motordrehmoments abgemildert durch den Drehmom- 
entwandler an das Getriebe ubertragen, so daB der in dem 
Fahrzeug erzeugte StoB unterdriickt werden kann. 
[0042] Wahrend der Verriegelung besteht neben der t)ber- 
tragung von Schwingungen und Drehmomentanderungen 
auch ein Problem dahingehend, daB die Wahrscheinlichkeit 
eines Absterbens des Motors bei plotzlichem Bremsen zu- 
nimmt. Zum Beispiel dann, wenn ein plotzliches Bremsen 
eingeleitet wird, wenn sich das Fahrzeug auf einer StraBe 
mit einem kleinen Reibungskoeffizienten, wie beispiels- 
weise einer schneebedeckten StraBe oder einer vereisten 
StraBe, fortbewegt, konnen die Rader blockieren, d. h. die 
Drehzahl der Antriebsrader kann null werden. Falls der 
Drehmomentwandler in einem verriegelten Zustand ist, neh- 
men der Motor und die Rader als solche einen mechanisch 
verbundenen Zustand ein, so daB die Umdrehungen des Mo- 
tors angehalten werden und ein Absterben des Motors verur- 
sacht wird. Auch dann, wenn das Fahrzeug eine Antiblok- 
kierfunktion besitzt zum Verhindern des Blockierens der 
Rader bei Auftreten eines blockierenden Rades, ist es un- 
moglich, das Absterben des Motors vollstandig zu vermei- 
den. 

[0043] Zum Vermeiden einer solchen Unannehmlichkeit 
kann eine Konfiguration gemaB einem zwolften Gesichts- 
punkt verwendet werden, bei der zur Zeit des Beginns der 
Betatigung der Bremsen bzw. bei Beginn des Bremsbetriebs 
die Bremssteuereinheit an die Getriebesteuereinheit einen 
Befehl zum Zweck des Losens des Verriegelungsmechanis- 
mus in dem Getriebe als wichtige Informationen iibertragt. 
[0044] In Ubereinstimmung mit dieser Konfiguration wird 
die Verriegelung aufgehoben, wenn die Bremsen in Betrieb 
sind, so daB auch bei einem Blockieren der Rader der Motor 
seine Umdrehungen durch Schlupf des Drehmomentwand- 
lers fortsetzen kann und es infolgedessen moglich ist, das 
Auftreten eines Absterbens des Motors zu verhindern. 
[0045] In tibereinstimmung mit der vorstehenden Anti- 
blockierfunktion wird in dem Fall, in dem die Rader durch 
Bremsen mit den Bremsen blockieren, die Brems kraft fur 
die Rader verringert, um das Blockieren der Rader zu ver- 
hindern. Andererseits kann dann, wenn kein Bremsen mit- 
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tels der Bremsen durchgefuhrt wird, d. h. wenn Rader auf- 
grund der Kraft der Motorbrernse blockieren, ein Verfahren 
angewandt werden, bei dem die Kraft der Motorbrernse ver- 
ringert wird, d. h. das Anderungsiibersetzungs verhaltnis in 
dem Getriebe auf die hochste Seite eingestellt wird, um das 
Blockieren der Rader zu verhindem. 

[0046] In diesem Zusammenhang kann eine Konfigura- 
tion gemaB einem dreizehnten Gesichtspunkt verwendet 
werden, bei der dann, wenn die Antiblockierfunktion der 
Bremsen begonnen wird, die Bremssteuereinheit einen Be- 
fehl zur Steuerung des Anderungsubersetzungsverhaltnisses 
des Getriebes als wichtige Informationen an die Getriebe- 
steuereinheit ubertragt, um das Verhaltnis von Eingangs- 
drehzahl zu Ausgangsdrehzahl in dem Getriebe kleiner zu 
machen. 

[0047] Durch derartiges Ausfuhren der Antiblockierfunk- 
tion wird das durch blockierende Rader verursachte Auftre- 
ten eines Unfalls auf einer schneebedeckten StraBe oder ei- 
ner vereisten StraBe verhindert. 

[0048] Femer wird bei einem mit einem kontinuierlich va- 
riablen Getriebe als einer Komponente bevorzugt, daB das 
Anderungsiibersetzungs verhaltnis auf die niedrigste Seite 
zuruckgefuhrt wird, bis das Fahrzeug zum Stillstand kommt. 
In dem Fall, in dem das Anderungsubersetzungsverhaltnis 
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Anforderung durch Verwenden einer Konfiguration gemaB 
einem sechzehnten Gesichtspunkt der Erfindung erfullt wer- 
den, bei der Informationen aus dem Radarsystem der Ver- 
waltungssteuereinheit zugeleitet werden. Die zweite Wich- 
uge-mformadonen-Ubertragungseinrichtung ermittelt auf 
der Grundlage der von dem Radarsystem bereitgestellten In- 
formation, ob die Kollisionsgefahr zwischen dem Fahrzeug 
und einem sich vor dem Fahrzeug befindenden Objekt hoch 
ist oder nicht. Und falls das Ergebnis bejahend ist, ubertragt 
die zweite Wichtige-Informationen-Ubertragungseinrich- 
tung einen Verlangsamungsbefehl als wichtige Informatio- 
nen an die entsprechende Komponentensteuereinheit, um 
eine vorbestimmte Komponente zu veranlassen, das Fahr- 
zeug zu verlangsamen. 
15 [0053] In tJbereinsdmmung mit dieser Konfiguration wird 
in der Verwaltungssteuereinheit eine Betriebsfuhrung zur 
Durchfuhrung einer zum Vermeiden einer Kollision bestge- 
eigneten Verlangsamungssteuerung festgelegt. Denn eine 
manipulierte Variable hierfur wird berechnet, und es ist 
20 moglich, jede Komponentensteuereinheit eine gewiinschte 
Steuerung schnell ausfuhren zu lassen. 



[0054] Als konkrete Verfahren fur die Verlangsamungs- 
steuerung stehen verschiedene Verfahren zur Verfugung, 
von welchen ein geeignetes unter Beriicksichtigung der Un- 
aufgrundplotzlichenBremsens nicht auf die niedrigste Seite 25 terdruckung von durch die Dringlichkeit der Verlangsa- 
zuruckeefuhrt werden kann bis Has "Rahr7P.no 7.,m KHiiet an H mungssteuerung verursachten StoBen auf das Fahrzeug aus- 

gewahlt werden kann. 

[0055] Falls die Dringlichkeit der Verlangsamungssteue- 
rung nicht allzu hoch ist, wird bevorzugt, eine Konfiguration 
30 gemaB einem siebzehnten Gesichtspunkt der Erfindung zu 
verwenden, bei der die Verlangsamungssteuerung durch 
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zuruckgefuhrt werden kann, bis das Fahrzeug zum Stillstand 
kommt, wird bevorzugt eine hilfsweise Steuerung ausge- 
fiihrt zum Erhohen des Motordreh moments und dadurch 
Wiederherstellen des Anderungsubersetzungsverhaltnisses 
auf die niedrige Seite. 

[0049] Im Einzelnen wird bevorzugt eine Konfiguration 
gemaB einem vierzehnten Gesichtspunkt der Erfindung ver- 
wendet, bei der die Wichtige-Informationen-Ubertragungs- 
einrichtung in der Getriebesteuereinheit an die Leistungs- 
steuereinheit Informationen als wichtige Informationen zum 
Andem des Ubersetzungsverhaltnisses ubertragt, um das 
Verhaltnis von Eingangsdrehzahl zu Ausgangsdrehzahl in 
dem kontinuierlich variablen Getriebe groBer zu machen. 
Dariiber hinaus steuert dann, wenn die Leistungssteuerein- 
heit die wichtigen Informationen von der Getriebesteuerein- 
heit empfangt, wahrend die Fahrzeugbremsen in Betrieb 
sind, die in dieser bereitgestellte Steuerungseinrichtung der- 
art, daB die Antriebskraft des Antriebskraftgenerators ge- 
steigert wird. 

[0050] In diesem Fall wird dann, wenn als der Antriebs- 
kraftgenerator, den die Leistungssteuereinheit steuert, eine 
Brennkraftmaschine gemaB einem funfzehnten Gesichts- 
punkt der Erfindung verwendet wird, als eine Steuerung 
durch die Steuerungseinrichtung in der Leistungssteuerein- 
heit zumindest eine Steuerung wie beispielsweise eine An- 50 
saugvolumenerhohungssteuerung zum Erhohen der An- 
saugluftmenge fur den Motor und eine Einspritzvolumener- 
hohungssteuerung zum Erhohen der in den Motor einzu- 
spritzenden Kraftstoffmenge ausgefuhrt. 

[0051] Eine bestimmte Art eines Fahrzeugs ist mit einem 55 
Radarsystem zum Messen der Entfernung zwischen dem 
Fahrzeug und einem sich vor dem Fahrzeug befindenden 
Objekt zum Verhindern einer Kollision der beiden ausgeru- 
stet. In einem solchen Fahrzeug wird auf der Grundlage der 
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Verringern der Fahrzeugantriebskraft erfolgt. In diesem Fall 
kann die zweite Wichtige-Informationen-Ubertragungsein- 
richtung einen Befehl zum Verringern der Antriebskraft, die 
der an dem Fahrzeug angebrachte Antriebskraftgenerator er- 
zeugt, als einen Verlangsamungsbefehl an die Leistungs- 
steuereinheit, welche den Antriebskraftgenerator steuert, 
ubertragen. Dies wird bevorzugt, weil die Antriebskraft des 
Antriebskraftgenerators aufgrund der Tragheit desselben 
40 langsam abnimmt, welches es ermoglicht, die Verlangsa- 
mungssteuerung auf eine verhaltnismaBig sanfte Art und 
Weise auszufuhren. Daher wird der auf das Fahrzeug ein- 
wirkende StoB nicht allzu groB. 

[0056] Falls die Kollisionsgefahr durch eine solche An- 
triebskraftverringerungssteuerung nicht vermieden werden 
kann, wird vorgeschlagen, eine Konfiguration gemaB einem 
achtzehnten Gesichtspunkt zu verwenden, bei der die Verzo- 
gerungssteuerung durch eine Bremssteuerung unter Ver- 
wendung des Getriebes unterstiitzt wird. In ubereinstim- 
mung mit dieser Konfiguration ubertragt die zweite Wich- 
tige-mformationen-Ubertragungseinrichtung einen Befehl 
zum Einstellen des Anderungsiibersetzungs verbal tnisses 
des auf dem Fahrzeug angebrachten Getriebes in einer Rich- 
tung, in welcher das Verhaltnis der Eingangsdrehzahl zu der 
Ausgangsdrehzahl in dem Getriebe groBer wird, als einen 
Verlangsamungsbefehl an die Getriebesteuereinheit. Durch 
Verwenden eines solchen Steuerungsverfahrens wird ein 
Motorbremsvorgang auf das Fahrzeug ausgeubt, wodurch es 
dem Fahrzeug moglich wird, schnell langsamer zu werden. 



so durch das Radarsystem gemessenen Entfernung zu dem 60 [0057] Falls es auch durch Verwenden eines solchen 



sich vor dem Fahrzeug befindenden Objekt ermittelt, ob die 
Gefahr einer Kollision besteht, und erfolgen eine Fahrzeug- 
geschwindigkeitssteuerung und eine Fortbewegungssteue- 
rung zum Vermeiden der Kollision. Auch in diesem Fall ist 
es notwendig, daB die Ermittlung betreffend die Kollision 
und eine GegenmaBnahme hierfur so schnell als moglich 
durchgefuhrt werden. 

[0052] Bei dem betrachteten Fahrzeug kann eine solche 
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Steuerungsverfahrens unmoglich ist, die Kollisionsgefahr 
zu vermeiden, wird vorgeschlagen, eine durch die Bremsen 
induzierte Bremskraft hinzuzufugen, wie in einem neun- 
zehnten Gesichtspunkt der Erfindung. In diesem Fall uber- 
tragt die zweite Wichtige-Informationen-Ubertragungsein- 
richtung einen Befehl zum Erhohen des durch die an dem 
Fahrzeug angebrachten Bremsen erzeugten Bremsmoments 
als einen Verlangsamungsbefehl an die Bremssteuereinheit, 
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welche die Bremsen steuert. 

[0058] Das Hinzufugen der durch das Bremssystem indu- 
zierten Bremskraft zu der Verlangsamungssteuerung kann 
einen starken StoB auf das Fahrzeug erzeugen, wird aber als 
unvenneidlich fur die Verhinderung einer Kollision angese- 
hen. 

[0059] In tJbereinstimmung mit dem integriertes Fahr- 
zeugsteuerungssystem gemaB der Erfindung werden eine 
Vielzahl von an dem Fahrzeug angebrachten Komponenten 
gesteuert, um das Verhalten des gesamten Fahrzeugs indu- 
ziert durch Betriebsablaufe der Vielzahl von Komponenten 
zu steuem. Das Steuerungssystem umfafit Komponenten- 
steuereinheiten zum jeweiligen Steuern der Komponenten 
und eine Verwaltungssteuereinheit, welche einen Betriebs- 
fuhrungsbefehl an jede der Komponentensteuereinheiten 
ausgibt, um das Verhalten des gesamten Fahrzeugs in einen 
Sollzustand zu bringen. Es ist nicht irnmer notwendig, diese 
Steuereinheiten durch unabhangige Hardwarekonfiguratio- 
nen zu implementieren. Beispielsweise konnen eine be- 
stimmte Komponentensteuereinheit und eine Verwaltungs- 
steuereinheit unter Verwendung einer einzigen, aus einem 
Mikrocomputer bestehenden Steuereinheit implementiert 
werden, wahrend die weiteren Komponenten durch den Be- 
triebsablauf einer sich von der Steuereinheit unterscheiden- 
den Steuereinheit implementiert werden konnen. 
[0060] Da jedoch der Entwurf jeder Steuereinheit fur jede 
Hardwarekonfiguration durchgefuhrt wird, wird dann, wenn 
mehrere Steuereinheitfunktionen in einer einzeinen Steuer- 
einheit implementiert werden, der Entwurf kompliziert. Au- 
Berdem entsteht dann, wenn eine bestimmte Komponente 
aufgrund beispielsweise einer Entwurfsmodifikation gean- 
dert wird, ein Problem dahingehend, daB nicht nur die Steu- 
ereinheit fur die geanderte Komponente, sondern auch die 
anderen Steuereinheiten, die in der einzeinen Steuereinheit 
integriert sind, zusammen mit der Steuereinheit fur die ge- 
anderte Komponente geandert werden mussen. 
[0061] Um dieses Problem zu losen, wird bevorzugt, eine 
Konfiguration gemaB einem zwanzigsten Gesichtspunkt der 
Erfindung zu verwenden, bei der die Verwaltungssteuerein- 
heit und mehrere Komponentensteuereinheiten, welche das 
integrierte Fahrzeugsteuerungssystem gemaB der Erfindung 
bilden, jede durch eine unabhangige elektronische Einheit, 
welche ein Mikrocomputer ist, gebildet werden und uber 
eine Kommunikationsleitung miteinander verbunden sind, 
die zum wechselseitigen Ubertragen von Daten in der Lage 
ist. 

[0062] In diesem Fall wird dann, wenn die Kommunikati- 
onsleitung eine Kommunikationsleitung fiir die Ubertra- 
gung wichtiger Informationen und eine Kommunikations- 
leitung fur die Ubertragung anderer, allgemeiner Infonnati- 
onselemente umfaBt, wie gemaB einem einundzwanzigsten 
Gesichtspunkt der Erfindung, die tFbertragungsstrecke ver- 
einfacht, wodurch es moglich wird, einen Kommunikations- 
stau zu vermeiden und wichtige Informationen besser und 
schneller zu ubertragen. 

[0063] Die Erfindung wird nachstehend anhand bevorzug- 
ter Ausfuhrungsbeispiele unter Bezugnahme auf die Zeich- 
nung naher beschrieben. Es zeigen: 

[0064] Fig. 1 ein Blockdiagramm, das eine Konfiguration 
eines integrierten Fahrzeugsteuerungssystems gemaB einem 
ersten Ausfuhrungsbei spiel zeigt; 

[0065] Fig. 2 ein Blockdiagramm einer Steuerungsverar- 
beitung, die zur Fahrzeugsteuerung durch eine elektronische 
Verwaltungssteuereinheit ausgeftihrt wird; 
[0066] Fig. 3 ein Blockdiagramm, das eine zur Fahrzeug- 
steuerung durch eine elektronische Motorsteuerung ausge- 
fuhrte Steuerungsverarbeitung zeigt; 

[0067] Fig. 4 ein Blockdiagramm, das eine zur Fahrzeug- 



steuerung durch eine elektronische Automatikgetriebesteu- 
ereinheit ausgefuhrte Steuerungsverarbeitung zeigt; 
[0068] Fig. 5 ein Blockdiagramm, das eine zur Fahrzeug- 
steuerung durch eine elektronische Bremssteuereinheit aus- 
5 gefiihrte Steuerungsverarbeitung zeigt; 

[0069] Fig. 6 ein Ablaufdiagramm, das eine durch die 
elektronische Verwaltungssteuereinheit ausgefuhrte wich- 
tige Verarbeitung zeigt; 

[0070] Fig. 7 ein Ablaufdiagramm, das eine durch eine 
to Motor-Manipulierte-Variable-Berechnungseinheit in der 
elektronischen Verwaltungssteuereinheit ausgefuhrte wich- 
tige Verarbeitung zeigt; 

[0071] Fig. 8 ein Ablaufdiagramm, das eine durch eine 
Getriebe-Manipulierte-Variable-Berechnungseinheit in der 
15 elektronischen Verwaltungssteuereinheit ausgefuhrte wich- 
tige Verarbeitung zeigt; 

[0072] Fig. 9 ein Ablaufdiagramm, das eine durch eine 
Bremsen-Manipulierte-Variable-Berechnungseinheit in der 
elektronischen Verwaltungssteuereinheit ausgefuhrte wich- 

20 tige Verarbeitung zeigt; 

[0073] Fig. 10 ein Ablaufdiagramm, das eine wichtige 
Verarbeitung zeigt, welche einen Betriebsablauf einer ande- 
ren elektronischer Steuereinheit in der elektronischen Mo- 
torsteuereinheit anfordert; 

25 [0074] Fig. 11 ein Ablaufdiagramm, das eine wichtige 
Verarbeitung zeigt, welche einen Betriebsablauf einer ande- 
ren elektronischer Steuereinheit in der elektronischen Auto- 
matikgetriebesteuereinheit anfordert; 

[0075] Fig. 12 ein Ablaufdiagramm, das eine wichtige 
30 Verarbeitung zeigt, welche einen Betriebsablauf einer ande- 
ren elektronischer Steuereinheit in der elektronischen 
Bremssteuereinheit anfordert; 

[0076] Fig. 13 ein Ablaufdiagramm, das eine wichtige 
Verarbeitung zeigt, welche einen Betriebsablauf einer ande- 
35 ren elektronischer Steuereinheit in der elektronischen 
Bremssteuereinheit anfordert; 

[0077] Fig. 14 ein Ablaufdiagramm, das eine wichtige 
Verarbeitung zeigt, welche die elektronische Motorsteuer- 
einheit in tJbereinstimmung mit einem von einer anderen 

40 elektronischen Steuereinheit empfangenen Befehl ausfiihrt; 
[0078] Fig. 15 ein Ablaufdiagramm, das eine wichtige 
Verarbeitung zeigt, welche die elektronische Automatikge- 
triebesteuereinheit in Ubereinstimmung mit einem von einer 
anderen elektronischen Steuereinheit empfangenen Befehl 

45 ausfiihrt; 

[0079] Fig. 16 ein Ablaufdiagramm, das eine wichtige 
Verarbeitung zeigt, welche die elektronische Bremssteuer- 
einheit in Ubereinstimmung mit einem von einer anderen 
elektronischen Steuereinheit empfangenen Befehl ausfiihrt; 
50 [0080] Fig. 17 ein Blockdiagramm, das eine zur Fahr- 
zeugsteuerung durch eine elektronische Steuereinheit fur ein 
kontinuierlich variables Getriebe ausgefuhrte Steuerungs- 
verarbeitung zeigt; 

[0081] Fig. 18 ein Ablaufdiagramm, das eine durch die 
55 Getriebe-Manipulierte-Variable-Berechnungseinheit in der 
elektronischen Verwaltungssteuereinheit ausgefuhrte wich- 
tige Verarbeitung zeigt; 

[0082] Fig. 19 ein Ablaufdiagramm, das eine wichtige 
Verarbeitung zeigt, welche einen Betriebsablauf einer ande- 

60 ren elektronischen Steuereinheit in der elektronischen Steu- 
ereinheit fiir ein kontinuierlich variables Getriebe anfordert; 
[0083] Fig. 20 ein Ablaufdiagramm, das eine wichtige 
Verarbeitung zeigt, welche die elektronische Motorsteuer- 
einheit bei Empfang von Informationen von der elektroni- 

65 schen Steuereinheit fiir ein kontinuierlich variables Getriebe 
ausfiihrt; und 

[0084] Fig. 21 ein Ablaufdiagramm, das eine wichtige 
Verarbeitung zeigt, welche die elektronische Steuereinheit 
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fur ein kontinuierlich variables Getriebe bei Empfang von 
Infonnationen von der elektronischen Steuereinheit fur ein 
kontinuierlich variables Getriebe ausfuhrt. 

Erstes Ausfuhrungsbeispiel 

[0085] Fig. 1 ist ein Blockdiagramm, das eine Gesamt- 
konfiguration eines integrierten Fahrzeugsteuerungssystems 
gemaB einem ersten Ausfuhrungsbeispiel zeigt. 
[0086] Das integrierte Fahrzeugsteuerungssystem gemaB 
diesem Ausfiihrungsbeispiels ist ein System zur Steuerung 
eines Motors 2 (eines Antriebskraftgenerators) und eines au- 
tomatischen Getriebes (eines mehrstufigen Getriebes; nach- 
stehend in Kurzform auch als "AT" bezeichnet), welche 
Komponenten eines Fahrzeugantriebssystems sind. Das Sy- 
stem steuert dariiber hinaus Bremsen 5 als eine Komponente 
eines Fahrzeugbremssysterns. Als hierin verwendete Kom- 
ponentensteuereinheiten sind eine elektronische Motorsteu- 
ereinheit (Motor-ECU; Leistungssteuereinheit) 6, eine elek- 
tronische Automatikgetriebesteuereinheit (ATECU; Getrie- 
besteuereinheit) 7 und eine elektronische Bremssteuerein- 
heit (Brems-ECU; Bremssteuereinheit) 8 zur Steuerung des 
Motors 2, des automatischen Getriebes 4 bzw. der Bremsen 
5 bereitgestellt. Ferner ist als eine hierin verwendete Ver- 
waltungssteuereinheit eine elektronische Verwaltungssteu- 
ereinheit (Verwaltungs-ECU) 10 bereitgestellt, welche Be- 
triebsfuhrungsbefehle an die elektronische Motorsteuerein- 
heit 6, die elektronische Automatikgetriebesteuereinheit 7 
und die elektronische Bremssteuereinheit 8 zum Betrieb des 
Motors 2, des automatischen Getriebes 4 und der Bremsen 5 
ausgibt. 

[0087] Die elektronischen Steuereinheiten (Electronic 
Control Units; ECUs) 6, 7, 8 und 10 sind elektronische Steu- 
ereinheiten, die in wesentlichen aus arithmetischen Verar- 
beitungseinheiten bzw. Rechenverarbeitungseinheiten 6a, 
7a, 8a bzw. 10a bestehen. In der elektronischen Steuerein- 
heiten 6, 7, 8 und 10 sind Kommunikationseinheiten 6b, 7b, 
8b bzw. 10b integriert, die iiber eine Kommunikationslei- 
tung L zur Datenkommunikation miteinander verbunden 
sind. Daten fiir die Fahrzeugsteuerung konnen iiber die 
Kommunikationseinheiten 6b, 7b, 8b, 10b und die Kommu- 
nikationsleitung L iibertragen und empfangen werden. 
[0088] Die elektronische Motorsteuereinheit 6, die elek- 
tronische Automatikgetriebesteuereinheit 7 und die elektro- 
nische Bremssteuereinheit 8 sind zur Steuerung jeweils des 
Motors 2, des automatischen Getriebes 4 und der Bremsen 5 
vorgesehen. In den elektronischen Steuereinheiten 6, 7 und 
8 sind dariiber hinaus Signal-Eingabe-/Ausgabe-Einheiten 
6c, 7c bzw. 8c integriert zum Zufuhren erfaBter Signale aus 
verschiedenen Sensoren, welche die Zustande des Motors 2, 
des automatischen Getriebes 4 und der Bremsen 5 erfassen, 
und zum Ausgeben von Ansteuersignalen an jeweils in dem 
Motor 2, dem automatischen Getriebe 4 und den Bremsen 5 
bereitgestellten Aktuatoren bzw. Stellgliedern. 
[0089] Mit der Signal-Eingabe-/Ausgabe-Einheit 6c in der 
elektronischen Motorsteuereinheit 6 sind Sensoren und 
Schalter verbunden, wie beispielsweise ein FahrpedalofF- 
nungssensor zum Erfassen des AusmaBes des Niederdruk- 
kens eines Gas- bzw. Fahrpedals durch einen Fahrer des 
Fahrzeugs, ein Luftstrommesser zum Erfassen der Stro- 
mungsrate (des Ansaugvolumens) von Ansaugluft, ein An- 
sauglufttemperatursensor zum Erfassen der Temperatur von 
Ansaugluft, ein Drosselklappenoffnungssensor zum Erfas- 
sen des AusmaBes der Offnung einer Drosselklappe, ein 
SauerstofTkonzentrationssensor zum Erfassen der Konzen- 
tration von in Abgas enthaltenem Sauerstoff, ein Klopfsen- 
sor zum Erfassen auftretenden Klopfens, ein Wassertempe- 
ratursensor zum Erfassen der Temperatur von Kuhlwasser, 



ein Kurbelwinkelsensor zum Erfassen eines Drehwinkels 
und einer Drehgeschwindigkeit einer Kurbelwelle, und ein 
Zundschalter. Dariiber hinaus sind mit der Signal-Eingabe- 
/Ausgabe-Einheit 6c in der elektronischen Motorsteuerein- 

5 heit 6 verschiedene Aktuatoren zur Steuerung des Motors 2 
verbunden, wie beispielsweise ein fiir jeden Zylinder in dem 
Motors 2 bereitgestellter Injektor, eine Zundeinrichtung 
zum Erzeugen von Hochspannung fur die Ziindung, eine 
Kraftstoffpumpe zum Pumpen von Kraftstoff aus einem 

to Kraftstofftank und Zufuhren desselben zu dem Injektor, und 
ein Drosselklappenantriebsmotor zum Offnen und Schlie- 
Ben einer in einem Ansaugrohr der Motors 2 installierten 
Drosselklappe. 

[0090] Mit der Signal-Eingabe-/Ausgabe-Einheit 7c in der 

15 elektronischen Automatikgetriebesteuereinheit 7 sind Sen- 
soren und Schalter verbunden, wie beispielsweise ein Dreh- 
zahlsensor zum Erfassen der Anzahl von Umdrehungen ei- 
ner Eingangswelle von einem Drehmomentwandler als ei- 
nem Bestandteil des automatischen Getriebes 4 in das Ge- 

20 triebe, ein Fahrzeuggeschwindigkeitssensor zum Erfassen 
der Fahrzeuggeschwindigkeit aus der Drehung einer mit ei- 
ner Ausgangsweile des automatischen Getriebes 4 verbun- 
denen Fahrzeugantriebswelle, ein Oltemperatursensor zum 
Erfassen der Temperatur von im Inneren des automatischen 

25 Getriebes 4 vorhandenem Hydraulikol, ein Schaltpositions- 
schalter zum Erfassen einer Schaltposition eines Schalthe- 
bels, der durch den Fahrer des Fahrzeugs betatigt wird, und 
einen Bremsleuchtenschalter zum Erfassen des Zustands ei- 
ner Bremsleuchte, welche beim Bremsen durch den Fahrer 

30 des Fahrzeugs eingeschaltet wird. 

[0091] Verschiedene Aktuatoren (Solenoide) zur Steue- 
rung des automatischen Getriebes 4 sind ebenfalls mit der 
Signal-Eingabe-/Ausgabe-Einheit 7c in der elektronischen 
Automatikgetriebesteuereinheit 7 verbunden, wie beispiels- 

35 weise ein Schaltsolenoid zum Umschalten von Schaltberei- 
chen bzw. Fahrstufen, ein Leitungsdrucksolenoid zum Beta- 
tigen einer EingrifFskraft einer Schaltkupplung, und ein Ver- 
riegelungsdrucksolenoid zum Betatigen einer Klemmkraft 
einer Verriegelungskupplung, welche die Eingangswelle 

40 und die Ausgangsweile eines Drehmomentwandlers zusam- 
menklemmt. 

[0092] Ferner sind mit der Signal-Eingabe-/Ausgabe-Ein- 
heit 8c in der elektronischen Bremssteuereinheit 8 Sensoren 
und Schalter verbunden, wie beispielsweise ein Hauptzylin- 

45 derdrucksensor zum Erfassen eines Oldrucks eines Haupt- 
zylinders in jeder Bremse 5, ein Lenksensor zum Erfassen 
eines Fahrzeuglenkwinkels, und ein Neigungs- bzw. Gier- 
winkelsensor zum Erfassen einer Neigungs- bzw. Gierrate 
des Fahrzeugs. Dariiber hinaus sind mit ihr ein Bremsaktua- 

50 tor zum Erzeugen eines Hydraulikdrucks in dem Hauptzy- 
linder zur Brems steuerung verbunden. 
[0093] An der Vorderseite des Fahrzeugs ist ein Radarsen- 
sor 9 (Radarsystem) einer bekannten Anordnung installiert, 
welcher beispielsweise Ultraschallwellen, Radiowellen, La- 

55 serstrahlen oder Infrarotstrahlen nutzt. Mit dem Radarsensor 
9 ist es moglich, eine relative Entfernung zwischen dem 
Fahrzeug und einem sich vor dem Fahrzeug befindenden 
Objekt zu messen, und dariiber hinaus zu messen, in welcher 
Richtung sich das Objekt befindet. Informationen aus dem 

60 Radarsensor 9 werden der Kommunikationseinheit in der 
elektronischen Verwaltungssteuereinheit 10 iiber eine Kom- 
munikationsleitung L' zugeleitet. 

[0094] Die Kommunikationsleitung L besteht aus einer 
Kommunikationsleitung LI fur die Ubertragung wichtiger 
65 Informationen und einer Kommunikationsleitung L2 fur die 
Obertragung anderer, allgemeiner Informationen. Die Kom- 
munikationsleitung L2 fur allgemeine Informationen uber- 
tragt Betriebsinformationen iiber den Motor 2, das automa- 
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tische Getriebe 4 und die Bremsen 5, die von der elektroni- 
schen Motorsteuereinheit 6, der elektronischen Automatik- 
getriebesteuereinheit 7 und der elektronischen Bremssteuer- 
einheit 8 fur die elektronische Verwaltungssteuereinheit 10 
bereitgestellt werden, und ubertragt daruber hinaus Be- 5 
triebsfuhrungen, die die elektronische Verwaltungssteuer- 
einheit 10 nach Empfang der Betriebsinformationen be- 
stimmt hat, an die elektronischen Steuereinheiten 6, 7 und 8. 
[0095] Andererseits ubertragt die Kommunikationsleitung 
LI fur wichtige Inforrnationen von der elektronischen Ver- 10 
waltungssteuereinheit 10 bereitgestellte wichtige Inforrna- 
tionen an die elektronischen Steuereinheiten 6, 7 und 8, und 
ubertragt daruber hinaus von einer der elektronischen Steu- 
ereinheiten 6, 7 und 8 bereitgestellte wichtige Inforrnationen 
direkt an die anderen elektronischen Steuereinheiten, ohne 15 
hierbei iiber die elektronische Verwaltungssteuereinheit 10 
zu gehen. 

[0096] Wie noch beschrieben werden wird, geben bei 
Empfang wichtiger Inforrnationen iiber die Wichuge-Infor- 
mationen-Ubertragungsleitung LI die elektronischen Steu- 20 
ereinheiten 6, 7 und 8 auf diesen wichtigen Inforrnationen 
basierende Steuerbefehle an den Motor 2, das automatische 
Getriebe 4 und die Bremsen 5 mit Bevorzugung gegeniiber 
den uber die AUgemeine-Informationen-Ubertragungslei- 
tung L2 empfangenen Betriebsbefehlen aus. 25 
[0097] In den elektronischen Steuereinheiten 6, 7, 8 und 
10 fuhren die arithmetischen Verarbeitungseinheiten 6a, 7a, 
8a und 10a Steuerungsverarbeitungen (eine Motorsteue- 
rungsverarbeitung, eine Automatikgetriebesteuerungsverar- 
beitung, eine Bremssteuerungsverarbeitung und eine syn- 30 
thetische Steuerungsverarbeitung) zur Steuerung des Mo- 
tors 2, des automatischen Getriebes 4, der Bremsen 5 und 
des gesamten Systems in Ubereinstimmung mit den in ei- 
nem Speicher vorab gespeicherten Steuerungsprogrammen 
aus. 35 
[0098] Die folgende Beschreibung wird nun im Hinblick 
auf die in den elektronischen Steuereinheiten 6, 7, 8 und 10 
ausgefuhrten Steuerungsverarbeitungen bereitgestellt. Jede 
der Steuerungsverarbeitungen hat eine hierarchische Struk- 
tur, und die Inhalte derselben sind in allgemeine Verarbei- 40 
tung und wichtige Verarbei tung klassifiziert, wie nachste- 
hend beschrieben wird. Die wichtige Verarbeitung ist eine 
Steuerungsverarbeitung einer hohen Dringlichkeit, welche 
ausgefiihrt wird, um bei spiels weise eine Kollision des Fahr- 
zeugs, das Auftreten eines nicht normalen Stofies gegen den 45 
Fahrzeugaufbau und die Zerstorung einer Fahrzeugkompo- 
nente zu vermeiden. Die allgemeine Verarbeitung ist eine 
andere Steuerungsverarbeitung als die wichtige Verarbei- 
tung, d. h. eine Steuerungsverarbeitung, welche wahrend 
normaler Fahrt des Fahrzeugs ausgefiihrt wird. 50 
[0099] Zunachst wird die allgemeine Verarbeitung unter 
Bezugnahme auf Fig. 2 bis 5 beschrieben. Fig. 2 ist ein 
Blockdiagramm, das anhand von funktionellen Blocken 
eine Steuerungsverarbeitung zeigt, welche in der elektroni- 
schen Verwaltungssteuereinheit 10 ausgefiihrt wird. Wie in 55 
dieser Figur gezeigt ist, hat die durch die elektronische Ver- 
waltungssteuereinheit 10 ausgefuhrte Steuerungsverarbei- 
tung eine Konfiguration mit vier hierarchischen Ebenen, 
und wird die allgemeine Verarbeitung in der ersten bis drit- 
ten hierarchischen Ebene ausgefiihrt. 60 
[0100] In einer Gesamtfahrzeugbetriebsbestimmungsein- 
heit wird in der ersten hierarchischen Ebene eine angefor- 
derte Fahrzeug-Vorwarts-Riickwarts-Beschleunigung (auch 
als "angeforderte Vorwarts-Ruckwarts-Beschleunigung" be- 
zeichnet) in Ubereinstimmung mit durch den Fahrer des 65 
Fahrzeugs durchgefiihrten Betriebsablaufen, wie beispiels- 
weise dem Niedertreten des Fahrpedals oder des B re ms pe- 
dals, Inforrnationen uber Fahrzeugbetriebsablaufe wie bei- 



) 258 A 1 

16 

spielsweise Fahrzeuggeschwindigkeit und Motorlast, wel- 
che iiber die Allgemeine-Informauonen-Kommunikations- 
leitung L2 von der elektronischen Motorsteuereinheit 6 zu- 
gefiihrt werden, und Fortbewegungsumgebungsinforrnatio- 
nen, die von dem Radarsensor 9 zugefuhrt werden und eine 
positionelle Beziehung zu einem vorausfahrenden Fahrzeug 
angeben, festgelegt. 

[0101] Auf diese Art und Weise wird eine angeforderte 
Vorwarts-Riickwarts-Beschleunigung in Ubereinstimmung 
mit dem EIN-/AUS-Zustand eines Schalters einer adaptiven 
Fahrsteuerung (Adaptive Cruise Control; ACC), welcher die 
Ausfuhrung oder Nichtausfuhrung der automatischen Fahr- 
steuerung wahlt, festgelegt, wobei die automatische Fahr- 
steuerung eine Fahrzeugfortbewegungs steuerung in Uber- 
einstimmung mit einer durch den Radarsensor 9 gemesse- 
nen Beziehung zu einem vorderen bzw. vorausfahrenden 
Fahrzeug ist. 

[0102] Im Einzelnen wird dann, wenn der Schalter fur die 
automatische Fahrsteuerung AUS ist, ermittelt, daB der Fah- 
rer des Fahrzeugs das Fahrzeug selbst fahren will, und wird 
eine angeforderte Vorwarts-Riickwarts-Beschleunigung in 
Ubereinstimmung mit dem durch den Fahrpedaloffnungs- 
sensor erfaBten AusmaB des Niederdriickens des Fahrpedals 
oder dem durch einen Bremshubsensor erfaBten AusmaB 
des Niederdriickens des Bremspedals festgelegt. 
[0103] Andererseits wird dann, wenn der Schalter fur die 
automatische Fahrsteuerung EIN ist und weder das Fahrpe- 
dal noch das Bremspedal niedergedriickt wird, ermittelt, daB 
der Fahrer des Fahrzeugs die Ausfuhrung der automatischen 
Fahrsteuerung zur Ansteuerung des Fahrzeugs will, und 
wird eine angeforderte Vorwarts-Ruckwarts-Beschleuni- 
gung in Ubereinstimmung mit einer relativen Entfernung 
und einer relativen Geschwindigkeit in bezug auf ein vor- 
ausfahrendes Fahrzeug, die von dem Radarsensor 9 zuge- 
fuhrt werden, festgelegt. 

[0104] Ferner wird dann, wenn der Schalter fur die auto- 
matische Fahrsteuerung EIN ist und das Fahrpedal oder das 
Bremspedal niedergedriickt wird, ermittelt, daB der Fahrer 
des Fahrzeugs das Fahrzeug auf der Grundlage der automa- 
tischen Fahrsteuerung fahren lassen will, wahrend der Wile 
des Fahrers widergespiegelt wird, und wird eine angefor- 
derte Vorwarts-Riickwarts-Beschleunigung entsprechend ei- 
ner Zwischenbeschleunigung zwischen den vorstehenden 
beiden angeforderten Vorwarts-Riickwarts-Beschleunigun- 
gen als angeforderte Vorwarts-Ruckwarts-Beschleunigung 
festgelegt. 

[0105] Nachfolgend wird in einer Antriebssystem- 
/Bremssystem-Betriebsbestirnmungseinheit in der zweiten 
hierarchischen Ebene ein Radmoment zum Implementieren 
der wie vorstehend durch die Gesamtfahrzeugbetriebsbe- 
stimmungseinheit festgelegten angeforderten Vorwarts- 
Ruckwarts-Beschleunigung berechnet, und wird ein An- 
triebsmoment oder ein Bremsmoment zum Implementieren 
des so berechneten Radmoments als ein als Betriebsfuhrung 
dienendes angefordertes Antriebs- oder Bremsmoment be- 
rechnet. Im Einzelnen wird ein vorliegender Fahrwiderstand 
auf der Grundlage von beispielsweise der durch den Fahr- 
zeuggeschwindigkeitssensor erfaBten Fahrzeuggeschwin- 
digkeit abgeschatzt, und wird ein Radmoment zum Imple- 
mentieren der angeforderten Langsbeschleunigung auf der 
Grundlage des Fahrwiderstands berechnet. Falls das so be- 
rechnete Radmoment einen positiven Wert annimmt, wird 
das Antriebsmoment festgelegt, wahrend dann, wenn es ei- 
nen negativen Wert annimmt, ein Bremsmoment festgelegt 
wird. 

[0106] Dann werden in einer Antriebssystembetriebsbe- 
stimmungseinheit in der dritten hierarchischen Ebene ein 
Motormoment bzw. Motordrehmoment, ein Anderungs- 
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ubersetzungsverhaltnis und ein Verriegelungszustand (EIN- 
/AUS-Zustand des Verriegelungsmechanismus) zum Imple- 
mentieren des vorstehend durch die Antriebssystem- 
/Bremssystem-Betriebsbestimmungseinheit bestimmten 
Antriebsmoments als ein angefordertes Motormoment, ein 5 
angefordertes Anderungsiibersetzungsverhaltnis bzw. ein 
angeforderter Verriegelungszustand berechnet, die als Be- 
triebsfuhrungen dienen. 

[0107] Im Einzelnen werden ein angefordertes Ande- 
rungsubersetzungsverhaltnis und ein angeforderter Verrie- to 
gelungszustand auf der Grundlage der durch den Fahrzeug- 
geschwindigkeitssensor erfaBten Fahrzeuggeschwindigkeit 
und des vorstehenden angeforderten Antriebsmoments so- 
wie unterBezugnahme auf eine voreingestellte Schalttabelle 
und Verriegelungstabelle festgelegt. Dann wird das angefor- 15 
derte Antriebs moment durch das angeforderte Anderungs- 
ubersetzungsverhaltnis geteilt und von dem resultierenden 
Wert eine noch zu beschreibende Eingangsdrehmomentein- 
stellgroBe, die von der elektronischen Automatikgetriebe- 
steuereinheit 7 uber die AUgemeine-InformaUonen-Kom- 20 
munikationsleitung L2 zugefuhrt wird, subtrahiert. Weiter 
wird der auf diese Art und Weise erhaltene Wert durch ein 
Momentverstarkungsverhaltnis des Drehmomentwandlers 
entsprechend dem angeforderten Verriegelungszustand ge- 
teilt, und wird der resultierende Wert als ein angefordertes 25 
Motordrehmoment festgelegt. 

[0108] Das auf diese Art und Weise festgelegte Motor- 
drehmoment wird an die elektronische Motorsteuereinheit 6 
gesendet. Femer werden das angeforderte Motordrehmo- 
ment, das angeforderte Anderungsubersetzungsverhaltnis 30 
und der angeforderte Verriegelungszustand an die elektroni- 
sche Automatikgetriebesteuereinheit 7 ubertragen, und wird 
das angeforderte Bremsmoment an die elektronische Brems- 
steuereinheit 8 ubertragen, jedes uber die Allgemeine-Infor- 
mationen-Kommunikationsleitung L2. 35 
[0109] In der vorstehenden Beschreibung entspricht die 
Gesamtfahrzeugbetriebsbestimmungseinheit der Gesamt- 
fahrzeugbetriebsbestimmungseinrichtung, entsprechen die 
Antriebssystem-ZBremssystem-Betriebsbestimmungsein- 
heit und die Antriebssystembetriebsfuhrungsbestim- 40 
mungseinheit der Betriebsfuhrungsbestimmungseinheit, 
und entspricht die Funktion des Ubertragens der durch die 
Antriebssystem-ZBremssystem-Betriebsbestimmungsein- 
heit und die Bremssystembetriebsfuhrungsbestim- 
mungseinheit bestimmten Betriebsfiihrungen iiber die All- 45 
gemeine-Informationen-Kommunikationsleitung L2 der 
Funktion der AUgemeine-Informationen-tjbertragungsein- 
richtung. 

[0110] Nachstehend wird auf die in der elektronischen 
Motorsteuereinheit 6 ausgefuhrte allgemeine Verarbeitung 50 
Bezug genommen. 

[0111] Fig. 3 ist ein Blockdiagramm, das anhand von 
funktionellen Blocken eine in der elektronischen Motorsteu- 
ereinheit 6 ausgefuhrte Steuerungsverarbeitung darstellt. 
Wie in der Figur gezeigt ist, hat die durch die elektronische 55 
Motorsteuereinheit 6 durchgefuhrte Steuerungsverarbeitung 
eine Konfiguration mit vier hierarchischen Ebenen, und 
wird die allgemeine Verarbeitung in der elektronischen Mo- 
torsteuereinheit 6 im wesentlichen in der ersten und der 
zweiten hierarchischen Ebene ausgefiihrt. 60 
[0112] Zunachst werden in einer Gesamtmotorbetriebsbe- 
stimmungseinheit in der ersten hierarchischen Ebene eine 
Zwischenzylinderluftmenge, eine Zwischenzylinderkraft- 
stoffmenge und ein Zundzeitpunkt zum Implementieren des 
vorstehenden angeforderten Motormoments, welches von 65 
der elektronischen Verwaltungssteuereinheit 10 iiber die 
Allgemeine-Informationen-Kommunikationsleitung L2 zu- 
gefuhrt wurde, festgelegt. 



[0113] Im Einzelnen wird eine Zwischenzylinderkraft- 
stoffmenge auf der Grundlage des angeforderten Motor- 
drehmoments festgelegt, und werden ein Luft-Kraftstoff- 
Verhaltnis und ein Zundzeitpunkt auf der Grundlage von so- 
wohl der Drehzahl des Motors als auch der Ansaugiuft- 
menge festgelegt. Dann wird die so festgelegte Zwischenzy- 
linderkraftstoffmenge mit dem Luft-Kraftstoff-Verhaltnis 
multipliziert, um eine Zwischenzylinderluftmenge zu be- 
stimmen. 

[0114] Nachfolgend werden in einer Zwischenansaug- 
rohrbetriebsbestimmungseinheit in der zweiten hierarchi- 
schen Ebene eine Drosselklappenoffnung und eine Kraft- 
stoffeinspritzmenge zum Implementieren der vorstehenden 
Zwischenzylinderkraftstoffmenge als eine angeforderte 
Drosselklappenoffnung bzw. eine angeforderte Kraftstof- 
feinspritzmenge unter Beriicksichtigung von Bewegungen 
im Ansaugrohr, wie bei spiels weise der Verlangsamung des 
Luftstroms, und der Abscheidung von Kraftstoff in dem 
Rohr festgelegt. 

[0115] Im Einzelnen wird bei der Einrichtung einer ange- 
forderten Drosselklappenoffnung ein zu einer Tabeile zum 
Bestimmen einer Zwischenzylinderluftmenge aus der Dros- 
selklappenoffnung umgekehrtes Modell vorab bereitgestellt 
und darauf Bezug genommen. Zu dieser Zeit wird eine an- 
geforderte Drosselklappenoffnung auf der Grundlage der 
Zwischenzylinderluftmenge bestimmt und als eine angefor- 
derte Drosselklappenoffnung festgelegt. 
[0116] Bei der Einrichtung eines angeforderten Kraftstof- 
feinspritzvolumens werden Schwankungen in der Menge 
von in dem Ansaugrohr abgeschiedenem Kraftstoff auf der 
Grundlage bei spiels weise der Ansaugluftmenge und der 
Wassertemperatur in dem Motor mit dem Kraftstoffein- 
spritzvolumen als Parameter bestimmt, um eine Tabeile zu 
erstellen, auf welche Tabeile dann Bezug genommen wird. 
Dann wird eine Kraftstoffeinspritzmenge derart bestimmt, 
daB die durch Subtrahieren der Kraftstoffabscheidungs- 
menge von der Kraftstoffeinspritzmenge erhaltene Kraft- 
stoffmenge gleich der vorangehenden Zwischenzylinder- 
kraftstoffmenge wird, und wird die so bestimmte Kraftstof- 
feinspritzmenge als eine angeforderte Kraftstoffeinspritz- 
menge festgelegt. 

[0117] Der so festgelegte Zundzeitpunkt, die angeforderte 
Drosselklappenoffnung und die angeforderte Kraftstoffein- 
spritzmenge werden einmal einer wichtigen Motorbetriebs- 
steuerungseinheit in der vierten hierarchischen Ebene zuge- 
fuhrt. 

[0118] Nachfolgend werden in der wichtigen Motorbe- 
triebssteuerungseinheit in der vierten hierarchischen Ebene 
dann, wenn eine wichtige Anforderung (wichtige Informa- 
tionen) fur eine noch zu beschreibende wichtige Verarbei- 
tung nicht uber die Wichtige-Informationen-Kommunikati- 
onsleitung LI zugefuhrt wird, Steuerungsbefehle auf der 
Grundlage des vorstehenden Ziindzeitpunkts, der angefor- 
derten Drosselklappenoffnung und der angeforderten Kraft- 
stoffeinspritzmenge jeweils an die entsprechenden Aktuato- 
ren ausgegeben. 

[0119] In der vorstehenden Beschreibung entsprechen die 
Gesamtrnotorbetriebsbestimmungseinheit und die Zwi- 
schenansaugrohrbetriebsbestimmungseinheit der Manipu- 
lierte-Variable-Berechnungseinrichtung, wahrend die wich- 
tige Motorbetriebssteuereinheit der Steuerungseinrichtung 
entspricht. 

[0120] Nachstehend wird die allgemeine Verarbeitung in 
der elektronischen Automatikgetriebesteuereinheit 7 be- 
schrieben. Fig. 4 ist ein Blockdiagramm, das anhand von 
funktionellen Blocken eine in der elektronischen Automa- 
tikgetriebesteuereinheit 7 ausgefuhrte Verarbeitung zeigt. 
Wie in der Figur gezeigt ist, hat die durch die elektronische 
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Automatikgetriebesteuereinheit 7 durchgefuhrte Steue- 
rungsverarbeitung eine Konfiguration mit fiinf hierarchi- 
schen Ebenen, und wird die altgemeine Verarbeitung dersel- 
ben im wesentlichen in der ersten bis dritten und der vierten 
hierarchischen Ebene ausgefuhrt. 

[0121] Zunachst werden in einer Gesamt-Automatikge- 
triebe-Betriebsbestimmungseinheit in der ersten hierarchi- 
schen Ebene ein Automatikgetriebeubertragungsdrehmo- 
ment, ein Autornatikgetriebeeinstellschaltbereich und ein 
Verriegelungszustandbefehl in Ubereinstimmung mit dem 
vorangehenden angeforderten Motordrehmoment, dem an- 
geforderten Anderungsubersetzungsverhaltnis und dem an- 
geforderten Verriegelungszu stand, welche von der elektro- 
nischen Verwaltungssteuereinheit 10 iiber die Allgemeine- 
Informationen-Kommunikationsleitung L2 zugeflihrt wur- 
den, festgelegt. 

[0122] Im Einzelnen wird zum Implementieren des ange- 
forderten Anderungsubersetzungsverhaltnisses dann, wenn 
es notwendig ist, eine Schaltsteuerung neu auszufuhren, ein 
Automatikgetriebeeinstellschaltbereich unter Beriicksichti- 
gung eines akzeptablen Schaltbereichs in Obereinstimmung 
mit dem aktuellen Zustand des Getriebes festgelegt. Bei- 
spielsweise mu6, da das in diesem Ausfuhrungsbeispiel ver- 
wendete automatische Getriebe 4 ein mehrstufiges Getriebe 
ist, beriicksichtigt werden, dafi ein anderer Fahrstufenwech- 
sel wahrend der Ausfuhrung eines Fahrstufenwechsels nicht 
akzeptiert wird. 

[0123] Was den Verriegelungszustandbefehl anbelangt, 
kann auch dann, wenn der vorangehende angeforderte Ver- 
riegelungs zustand das Einschalten des Verriegelungsmecha- 
nismus verlangt, der Verriegelungsmechanismus fallweise 
nicht eingeschaltet werden. Daher wird der Verriegelungs- 
zustand unter Beriicksichtigung solcher Umstande EIN oder 
AUS geschaltet. 

[0124] Wahrend eines Fahrstufenwechsels ist es notwen- 
dig, den Verriegelungsmechanismus auszuschalten, um das 
Auftreten eines StoBes zu vermeiden. Daher wird auch 
dann, wenn der angeforderte Verriegelungs zustand das Ein- 
schalten des Verriegelungsmechanismus verlangt, falls ein 
neuer Fahrstufenwechsel durchzufuhren ist oder falls gegen- 
wartig ein Fahrstufenwechsel durchgefuhrt wird, der Verrie- 
gelungszustandbefehl auf den Verriegelungs zustand AUS 
festgelegt, wahrend in anderen Fallen der Verriegelungszu- 
standbefehl auf den Verriegelungszustand EIN festgelegt 
wird. 

[0125] Femer wird, da die Hone des durch das mehrstu- 
fige Getriebe zu ubertragenden Drehmoments von dem Mo- 
tordrehmoment, dem Verriegelungszustand und dem Ande- 
rungsiibersetzungsverhaltnis abhangt, ein Automatikgetrie- 
beubertragungsdrehmoment auf der Grundlage dieser Fak- 
toren festgelegt. 

[0126] Im Einzelnen werden fur das angeforderte Motor- 
drehmoment ein Drehmomentverstarkungsverhaltnis des 
Drehmomentwandlers entsprechend dem Verriegelungszu- 
stand und ein Anderungsubersetzungsverhaltnis entspre- 
chend dem Automatikgetriebeeinstellschaitbereich multipli- 
ziert, und wird der erhaltene Wert als ein Automatikgetrie- 
beubertragungsdrehmoment festgelegt. 
[0127] Dann werden in einer Gesamthydraulikbetriebsbe- 
stimmungseinheit in der zweiten hierarchischen Ebene bei 
Empfang des in der ersten hierarchischen Ebene erhaltenen 
Ergebnisses ein Leitungsdruckbefehl als ein Hauptdruck fur 
die Steuerung des automatischen Getriebes und ein Schalt- 
solenoidbefehl festgelegt. In diesem Fall werden Automa- 
tikgetriebeschaltbereiche von einem zu einem anderen 
durch Einschalten oder Ausschalten des Schaltsolenoids 
umgeschaltet. Daher wird bezuglich des Schaltsolenoidbe- 
fehls ein Schaltsolenoid-EIN-/AUS-Befehl festgelegt, um 



den Automatikgetriebeeinstellschaltbereich zu implemen- 
tieren, der das in der ersten hierarchischen Ebene erhaltene 
Ergebnis ist. AuBerdem wird, da das von dem automatischen 
Getriebe 4 iibertragbare Drehmoment von der Hone des Lei- 
5 tungsdrucks abhangt, ein Leitungsdruckbefehl so festgelegt, 
daB er die positive Ubertragung des Automatikgetriebeuber- 
tragungsdrehmoments erlaubt. Im Einzelnen wird dieser 
Leitungsdruck aus einer Leitungsdruckbefehltabelle ent- 
sprechend Automatikgetriebeubertragungsdrehmomenten 
to berechnet, die Schaltbereich fur Schaltbereich voreingestellt 
worden sind, um ein Schlupfen jeder im Inneren des auto- 
matischen Getriebes 4 installierten Kupplung nicht zuzulas- 
sen. 

[0128] Nachfolgend wird in einer Verriegelungsbetriebs- 

15 bestimmungseinheit in der dritten hierarchischen Ebene eine 
arithmetische Operation einer manipulierten Variablen in 
der Verriegelungsverarbeitung ausgefuhrt, wahrend in einer 
Schaltbetriebsbestimmungseinheit eine arithmetische Ope- 
ration einer manipulierten Variablen in der Schaltsteuerung 

20 ausgefuhrt wird. 

[0129] In der Verriegelungsbetriebsbestimmungseinheit 
wird ein Verriegelungskupplungsdruck so vorgegeben, daB 
der Verriegelungszustand iangsam wechselt, um einen StoB 
gegen das Fahrzeug im Fall des Umschaltens von einem 

25 Verriegelungszustandbefehl zu einem anderen zu verhin- 
dern. Im Einzelnen wird angenommen, daB ein Maximalzu- 
stand des Klemmdrucks der Verriegelungskupplung ein 
vollstandiger Verriegelung-EIN-Zustand ist, daB ein Mini- 
malzustand desselben ein vollstandiger Verriegelung-AUS- 

30 Zustand ist, und dafi in dem Fall, in dem der Verriegelungs- 
zustandbefehl EIN ist und der Verriegelungszustand ein 
vollstandiger Verriegelung-EIN-Zustand ist, oder in dem 
Fall, in dem der Verriegelungszustandbefehl AUS ist und 
der Verriegelungszustand ein vollstandiger Verriegelung- 

35 AUS-Zustand ist, der Klemmdruck der Verriegelungskupp- 
lung so beibehalten wird, wie er ist. Andererseits wird in 
dem Fall, in dem der Verriegelungszustandbefehl EIN ist 
und der Verriegelungszustand kein vollstandiger Verriege- 
lung-EIN-Zustand ist, oder in dem Fall, in dem der Verriege- 

40 lungszustandbefehl AUS ist und der Verriegelungszustand 
kein vollstandiger AUS-Zustand ist, der Klemmdruck der 
Verriegelungskupplung mit einem vorbestimmten Gradien- 
ten erhoht oder verringert. 

[0130] In der Schaltbetriebsbestimmungseinheit werden 
45 ein Kupplungsdruckbefehl und eine Eingangsdrehmoment- 
einstellgroBe berechnet, um das Auftreten eines nicht nor- 
malen SchaltstoBes oder Eingreifens der Kupplung zur Zeit 
eines Fahrstufenwechsels zu verhindern. 
[0131] Im Einzelnen ist es vom Standpunkt der Unter- 
50 driickung eines SchaltstoBes aus wunschenswert, daB die fur 
den Schaltvorgang erforderliche Zeit lang ist. Vom Stand- 
punkt des Verhindems eines KupplungseingrifFs aus jedoch 
ist die erforderliche Zeit bevorzugt kurz. Daher wird ein 
Kupplungsdruckbefehl so festgelegt, daB ein Schaltvorgang 
55 innerhalb einer Toleranz zwischen diesen beiden Zeiten aus- 
gefuhrt wird. Vorgabewerte dieses Kupplungsdrucks sind in 
einer Tabelle Automatikgetriebeubertragungsdrehmo- 
menten und Fahrzeuggeschwindigkeiten entsprechend vor- 
eingestellt. 

60 [0132] Wahrend hoher Fahrzeuggeschwindigkeiten tritt 
jedoch manchmal ein Fall auf, in dem es vom Standpunkt 
der Unterdriickung eines SchaltstoBes und des Verhindems 
eines Kupplungseingriffs aus unmoglich ist, eine Zeit inner- 
halb der Toleranz festzulegen. In diesem Fall wird eine Ver- 

65 arbeitung zum Festlegen einer Eingangsdrehmomentein- 
stellgroBe zum Verringern des Motordrehmoments und da- 
durch Verkleinern des Automatikgetriebeubertragungsdreh- 
moments durchgefuhrt. Da diese Verringerung des Motor- 
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drehrnoments in Ubereinstimmung mit einem von der elek- 
tronischen VerwaltungssLeuereinheit 10 an die elektronische 
Motorsteuereinheit 6 ausgegebenen Befehl durchgefuhrt 
wird, wird eine erforderliche Motordrehmomentverringe- 
rungsgroBe als eine EingangsdrehmomenteinstellgroBe fur 5 
die elektronischen Verwaltungssteuereinheit 10 festgelegt 
und iiber die Allgerneine-Inforrnationen-Kommunikations- 
leitung L2 an die elektronische Verwaltungssteuereinheit 10 
ubertragen. Diese Einstellwerte sind als eine Tabelle ent- 
sprechend Fahrzeuggeschwindigkeiten voreingestellt. 10 
[0133] Andererseits werden der vorangehende Schaltso- 
lenoidbefehl, der Leitungsdruckbefehl und der Kupplungs- 
druckbefehl einmal einer wichtigen Schaltbetriebssteuerein- 
heit in der ftinften hierarchischen Ebene zugefuhrt, wahrend 
der vorangehende Verriegelungsdruckbefehl einmal einer 15 
wichtigen Verriegelungsbetriebssteuereinheit in der funften 
hierarchischen Ebene zugefuhrt wird. 

[0134] Dann werden in der wichtigen Schaltbetriebssteu- 
ereinheit und der wichtigen Verriegelungsbetriebssteuerein- 
heit dann, wenn eine wichtige Anforderung (wichtige Infor- 20 
mationen) fiir eine noch zu beschreibende wichtige Verar- 
beitung iiber die Wichtige-mformauonen-Kommunikations- 
leitung LI nicht zugefuhrt wird, der Schaltsolenoidbefehl, 
der Leitungsdruckbefehl, der Kupplungsdruckbefehl und 
der Verriegelungsdruckbefehl so wie sie sind an die entspre- 25 
chenden Aktuatoren ausgegeben. 

[0135] In der vorstehenden Beschreibung entsprechen die 
Gesamt-Automatikgetriebe-Betriebsbestimmungseinheit, 
die Gesamthydraulikmechanismusbetriebsbe- 
stimmungseinheit, die Verriegelungsbetriebsbestirninungs- 30 
einheit, die Schaltbetriebsbestimmungseinheit der Manipu- 
lierte-Variable-Berechnungseinrichtung, wahrend die wich- 
tige Schaltbetriebssteuereinheit und die wichtige Verriege- 
lungsbetriebssteuereinheit der Steuerungseinrichtung ent- 
sprechen. 35 
[0136] Nachstehend wird die allgemeine Verarbeitung in 
der elektronischen Bremssteuereinheit 8 beschrieben. Fig. 5 
ist ein Blockdiagramm, das anhand von funktionellen Blok- 
ken eine in der elektronischen Bremssteuereinheit 8 ausge- 
fuhrte Steuerungs verarbeitung zeigt. Wie in der Figur ge- 40 
zeigt ist, hat die Steuerungs verarbeitung in der elektroni- 
schen Bremssteuereinheit 8 eine {Configuration von vier 
hierarchischen Ebenen, und wird die allgemeine Verarbei- 
tung derselben im wesentlichen in der zweiten und der drit- 
ten hierarchischen Ebene ausgefuhrt. 45 
[0137] Zunachst wird dann, wenn eine wichtige Anforde- 
rung (wichtige Informationen) fur eine noch zu beschrei- 
bende wichtige Verarbeitung einer wichtigen Bremsbe- 
triebssteuereinheit in der ersten hierarchischen Ebene iiber 
die Wichtige-Informationen-Kommunikationsleitung LI 50 
nicht zugefuhrt wird, das vorangehende angeforderte 
Bremsmoment, welches von der elektronischen Verwal- 
tungssteuereinheit 10 uber die AUgemeine-Informationen- 
Kornmunikationsleitung L2 zugefuhrt wurde, so wie es ist 
einer Gesamtbremsbetriebsteuereinheit in der zweiten hier- 55 
archischen Ebene zugefuhrt. Dann wird fur das angeforderte 
Bremsmoment ein fur jedes der Rader (vier Rader) erforder- 
licher Bremsoldruck in einer Gesamtbremsbetriebsbestim- 
mungseinheit festgelegt. 

[0138] Im Einzelnen wird in der Gesamtbremsbetriebsbe- 60 
stimmungseinheit das angeforderte Bremsmoment in einen 
Befehl fur den Solenoid, welcher den Bremsoldruck ein- 
stellt, umgewandelt. Nachfolgend werden in einer Rad- 
schlupfbetriebssteuereinheit in der dritten hierarchischen 
Ebene Betriebsablaufe eines Antiblockiermechanismus und 65 
einer Bremstraktion ausgefuhrt. Im Einzelnen wird dann, 
wenn ein Blockieren von Reifen oder ein Durchdrehen von 
Radern wahrend der Fortbewegung des Fahrzeugs erfafit 



wird, der Bremsdruck erhdht oder verringert, um einen der- 
artigen Zu stand zu beseitigen. Insbesondere wird in dem 
Fall der Bremstraktion die Solenoidtemperatur auf der 
Grundlage einer Bremsbetatigungszeit ermittelt, und falls 
ermittelt wird, daB eine Gefahr hitzebedingter TVennung be- 
steht, ein Bremstraktionshemmflag auf den Zustand KIN ge- 
setzt. Ein zu dieser Zeit ermittelter Bremsoldruckbefehl fur 
jedes Rad wird an einen Aktuator (Solenoid) ausgegeben. 
[0139] In der vorstehenden Beschreibung entspricht die 
Gesamtbremsbetriebsbestimmungseinheit der Manipulierte- 
Variable-Berechnungseinrichtung, wahrend die Radschlupf- 
betriebssteuereinheit der Steuerungseinrichtung entspricht. 
[0140] Nachstehend werden wichtige Verarbeitungen un- 
ter Bezugnahme auf die Ablaufdiagramme der Fig. 2 bis 5 
und Fig. 6 bis 21 beschrieben. Es gibt zwei Arten wichtiger 
Verarbeitungen, wobei in einer derselben eine Betriebsan- 
forderung (wichtige Informationen) fur eine andere elektro- 
nische Steuereinheit ubertragen wird, und in der anderen 
derselben eine Betriebsanforderung (wichtige Informatio- 
nen) von einer anderen elektronischen Steuereinheit erap- 
fangen und eine Steuerung ausgefuhrt wird. 
[0141] Nachstehend wird zunachst auf eine in der elektro- 
nischen Verwaltungssteuereinheit 10 ausgefuhrte wichtige 
Verarbeitung Bezug genommen. Wie in Fig. 2 gezeigt ist, ist 
eine wichtige Verarbeitung in der elektronischen Verwal- 
tungssteuereinheit 10 nur die Berechnung einer Betriebsan- 
forderung fur eine andere elektronische Steuereinheit, wel- 
che in der ersten und der vierten hierarchischen Ebene aus- 
gefuhrt wird. Die nachstehende Beschreibung nimmt Bezug 
auf eine als Beispiel dienende adaptive automatische Fahr- 
steuerung. 

[0142] In der Gesamtfahrzeugbetriebsbestimmungsein- 
richtung in der ersten hierarchischen Ebene werden Be- 
triebsfuhrungen fur den Motor 2, das automatische Getriebe 
4 und die Bremsen 5 in Ubereinstimmung mit der Gefahr ei- 
ner Kollision mit einem vorausfahrenden Fahrzeug festge- 
legt. Diese Verarbeitung ist in dem Ablaufdiagramm gemaB 
Fig. 6 dargestellt. 

[0143] Zunachst wird die bis zur Kollision erforderliche 
Zeit auf der Grundlage einer Fahrzeug- zu-Fahrzeug-Entfer- 
nung und einer relativen Geschwindigkeit zwischen dem be- 
trachteten Fahrzeug und dem vorausfahrenden Fahrzeug, 
welche von dem Radarsensor 9 iiber die Kommunikations- 
leitung L' zugefuhrt werden, ermittelt (SI 10). Die Zeit ist 
die Zeit, die benotigt wird, bis die Fahrzeug-zu-Fahrzeug- 
Entfernung null wird, wenn beide Fahrzeuge weiter mit die- 
ser relativen Geschwindigkeit fahren. Sie wird durch Teilen 
der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Entfernung durch die relative 
Geschwindigkeit berechnet. 

[0144] Sodann wird eine Priifung durchgefuhrt, um fest- 
zustellen, ob die bis zur Kollision benotigte Zeit kurzer ist 
als ein Schwellenwert zur Ausfiihrung einer Verlangsamung 
(S120). Der Schwellenwert zu Ausfiihrung einer Verlangsa- 
mung ist als ein Index zum Ermitteln, ob eine Verlangsa- 
mung notwendig ist oder nicht, voreingestellt und dient zur 
Ermittlung, daB die Kollisionsgefahr noch ist und eine Ver- 
langsamung notwendig ist, falls die bis zur Kollision erfor- 
derliche Zeit kurzer ist als der Schwellenwert zur Ausfiih- 
rung einer Verlangsamung. Im Einzelnen erfolgt diese Er- 
mittlung unter Bezugnahme auf eine Tabelle, in welche 
Schwellenwerte zur Ausfuhrung einer Verlangsamung in 
Ubereinstimmung mit relativen Geschwindigkeiten und 
Entfernungen zwischen diesem Fahrzeug und einem voraus- 
fahrenden Fahrzeug voreingestellt sind. Der Schwellenwert 
zur Ausfuhrung einer Verlangsamung ist so festgelegt, daB 
er groB ist, wenn eine relative Geschwindigkeit hoch ist (die 
Geschwindigkeit dieses Fahrzeugs ist hoher als die des vor- 
ausfahrenden Fahrzeugs und die Geschwindigkeitsdifferenz 
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zwischen diesen beiden ist groB) und die Fahrzeug-zu-Fahr- 
zeug-Entfemung kurz ist. 

[0145] Falls die bis zur Kollision benotigte Zeit als langer 
als der Schwellenwert zur Ausfuhrung einer Verlangsamung 
ermittelt wird (NEIN in S 1 20), wird ermittelt, daB die Kolli- 5 
sionsgefahr niedrig und daher eine dringende Verlangsa- 
mung nicht erforderlich ist, und werden alle von Voreinstell- 
flags, welche ein Motorschnellverlangsamungsflag, ein Ge- 
triebeschnellverlangsamungsflag und ein Bremsschnellver- 
langsamungsflag sind, auf AUS gesetzt und die Verarbei- 10 
tung beendet (S130). In diesem Fall wird daher die Verlang- 
samungssteuerung nicht ausgefiihrt. 

[0146] Andererseits wird dann, wenn die Zeit bis zur Kol- 
lision als kiirzer als der Schwellenwert zur Ausfuhrung einer 
Verlangsamung ermittelt wird (JA in Schritt S120), ermit- 15 
telt, daB eine dringende Verlangsamung notwendig ist, und 
wird eine erforderliche Verlangsamung berechnet (S140). 
Die erforderliche Verlangsamung wird in Ubereinstimmung 
mit der Differenz zwischen der bis zur Kollision erforderli- 
chen Zeit und dem Schwellenwert zur Ausfuhrung einer 20 
Verlangsamung festgelegt. 

[0147] Dann werden die erforderliche Verlangsamung und 
eine realisierbare Motorverlangsamung miteinander vergli- 
chen und eine Priifung durchgefuhrt, um festzustellen, ob 
die erforderliche Verlangsamung nicht hoher als die reali- 25 
sierbare Motorverlangsamung ist (S150). Die realisierbare 
Motorverlangsamung bedeutet eine Verlangsamung, die 
durch Motorsteuerung verwirklicht werden kann, wenn der 
Getriebeschaltbereich bei der gegenwartigen Fahrzeugge- 
schwindigkeit auf die hochste Seite eingestellt ist, d. h. eine 30 
Verlangsamung, die durch Einstellen der Drosselklappen- 
offnung, des Ziindzeitpunkts und der Kraftstoffeinspritz- 
menge realisierbar ist. 

[0148] Falls ermittelt wird, daB die erforderliche Verlang- 
samung nicht hoher als die realisierbare Motorverlangsa- 35 
mung ist (JA in S150), wird ermittelt, daB die Verlangsa- 
mung durch bloBe Motorsteuerung erfolgen kann, und wird 
das Motorschnellverlangsamungsflag ein EIN gesetzt, wah- 
rend das Getriebeschnellverlangsamungsflag und das 
Bremsschnellverlangsamungsflag auf AUS gesetzt werden 40 
(S160). In diesem Fall erfolgt daher die Verlangsamung nur 
durch Motorsteuerung. Folglich wird der in dem Fahrzeug 
auftretende StoB auf ein sehr kleines MaB unterdriickt. 
[0149] Andererseits wird dann, wenn in Schritt SI 50 er- 
mittelt wird, daB die erforderliche Verlangsamung hoher als 45 
die realisierbare Motorverlangsamung (NEIN in S150), er- 
mittelt, daB eine gewunschte Verlangsamung nicht durch 
Motorsteuerung allein erreicht wird. Dann wird die erforder- 
liche Verlangsamung mit einer realisierbaren Getriebever- 
langsamung verglichen und eine Priifung durchgefuhrt, um 50 
festzustellen, ob die erforderliche Verlangsamung nicht ho- 
her als die realisierbare Getriebeverlangsamung ist (S170). 
Die realisierbare Getriebeverlangsamung bedeutet eine Ver- 
langsamung, die realisierbar ist, wenn der niedrigste Schalt- 
bereich aus bei verschiedenen Fahrzeuggeschwindigkeiten 55 
ausfuhrbaren Schaltbereichen festgelegt wird, welche in ei- 
nem Bereich festgelegt sind, der keine Uberdrehzahl des 
Motors verursacht. 

[0150] Falls ermittelt wird, daB die erforderliche Verlang- 
samung niedriger als die realisierbare Getriebeverlangsa- 60 
mung ist (JA in S170), wird ermittelt, daB die Verlangsa- 
mung durch sowohl Motorsteuerung als auch Getriebesteue- 
rung erfolgen kann, und werden das Motorschnellverlangsa- 
mungsflag und das Getriebeschnellverlangsamungsflag auf 
EIN gesetzt, wahrend das Bremsschnellverlangsamungsflag 65 
auf AUS gesetzt wird (SI 80). In diesem Fall wird daher die 
Verlangsamung mittels sowohl Motorsteuerung als auch Ge- 
triebesteuerung durchgefuhrt. Folglich wird infolge des 



Umschaltens zwischen Schaltbereichen davon ausgegan- 
gen, daB der in dem Fahrzeug auftretende StoB etwas groBer 
als bei der Motorsteuerung allein sein wird. 
[0151] Andererseits wird dann, wenn ermittelt wird, daB 
die erforderliche Verlangsamung hoher als die realisierbare 
Getriebeverlangsamung ist (NEIN in S170), ermittelt, daB 
die gewunschte Verlangsamung nicht durch Motorsteuerung 
und Getriebesteuerung allein erreicht werden wird, und wird 
eine Verlangsamung durch Bremssteuerung hinzugefugt. 
Das heiBt, das Motorschnellverlangsamungsflag, das Getrie- 
beschnellverlangsamungsflag und das Bremsschnellver- 
langsamungsflag werden samtlich auf EIN gesetzt (S190). 
In diesem Fall kann daher das Fahrzeug einen relativ star- 
ken, durch die Betatigung der Bremsen 5 verursachten StoB 
erfahren. Ein solcher StoB wird jedoch als zur Vermeidung 
des Auftretens einer Kollision unvermeidlich angesehen. 
[0152] Nachdem Betriebsfuhrungen fur den Motor 2, das 
automatische Getriebe 4 und die Bremsen 5 auf diese Art 
und Weise in der ersten hierarchischen Ebene festgelegt 
sind, werden die festgelegten Informationselemente jeweils 
direkt an die Motor-Manipulierte-Variable-Berechnungsein- 
richtung, die Getriebe -Man ipulierte-Vari able-Berechnung s- 
einrichtung und die Bremsen-Manipulierte-Variable-Be- 
rechnungseinrichtung in der vierten hierarchischen Ebene 



[0153] In der vierten hierarchischen Ebene werden unab- 
hangige Verarbeitungen in der Motor-Manipulierte-Varia- 
ble-Berechnungseinrichtung, der Getriebe-Manipulierte- Va- 
riable-Berechnungseinrichtung und der Bremsen-Manipu- 
lierte-Variable-Berechnungseinrichtung ausgefiihrt. 
[0154] Nachstehend wird zunachst auf die Verarbei tung in 
der Motor-Manipulierte-Variable-Berechnungseinrichtung 
Bezug genommen. 

[0155] Die Verarbeitung in der Motor-Manipulierte- Varia- 
bie-Berechnungseinrichtung wird ausgefiihrt, wenn das vor- 
genannte Motorschnellverlangsamungsflag auf EIN gesetzt 
ist, und es werden die Drosselklappenoffnung, der Ziindzeit- 
punkt und die Kraftstoffeinspritzmenge derart festgelegt, 
daB die erforderliche Verlangsamung realisiert wird. Diese 
Verarbeitung ist in dem Ablaufdiagramm gemaB Fig. 7 ge- 
zeigt. 

[0156] Zunachst wird auf das vorgenannte Getriebe- 
schnellverlangsamungsflag Bezug genommen (S210) und 
eine Priifung durchgefuhrt, um festzustellen, ob dieses Flag 
auf EIN gesetzt ist oder nicht (S220). 

[0157] Falls das Getriebeschnellverlangsamungsflag als 
auf EIN gesetzt ermittelt wird (JA in Schritt S220), wird, da 
die realisierbare Motorverlangsamung nicht hoher als die er- 
forderliche Verlangsamung ist, ermittelt, daB es notwendig 
ist, die Antriebskraft des Motors auf null zu bringen, um 
eine Verlangsamung in einem moglichen Bereich als sofor- 
tige MaBnahme zu bewirken. Auf der Grundlage dieser Er- 
mitdung werden ein DrosselklappenvollschlieBbefehl und 
ein Kraftstoffabschaltbefehl an die elektronische Motorsteu- 
ereinheit 6 uber die Wichtige-Informationen-Kommunikati- 
onsleitung LI ausgegeben (S230). 

[0158] Andererseits wird dann, wenn ermittelt wird, daB 
das Getriebeschnellverlangsamungsflag auf AUS gesetzt ist 
(NEIN in S220), da die realisierbare Motorverlangsamung 
hoher ist als die erforderliche Verlangsamung, ermittelt, daB 
es notwendig ist, eine manipulierte Variable fur die Drehmo- 
mentverringerung durch Motorsteuerung konkret zu berech- 
nen, und wird zunachst ein kleinstes Motordreh moment be- 
rechnet (S240). Das kleinste Motordrehmoment bedeutet 
ein Motordrehmoment, welches realisiert wird, wenn bei der 
gegenwartigen Motordrehzahl die Drosselklappe vollstan- 
dig geschlossen und die Kraftstoffzufuhr unterbrochen wird, 
und wird aus einer Tabelle, welche mit der Motordrehzahl 
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als Parameter voreingestellt ist, berechnet. 
[0159] Dann wird eine Motordrehmomentabweichung be- 
rechnet, welche Abweichung die Differenz zwischen dem 
kleinsten Motordrehmoment und dem angeforderten Motor- 
drehmoment ist, das durch die vorgenannte allgemeine Ver- 
arbeitung festgelegt wurde (S250). Diese Motordrehmo- 
mentabweichung wird mit einem Verspatungsbestimmungs- 
schwellenwert verglichen, und es wird eine Prufung durch- 
gefuhrt, um festzustellen, ob die Motordrehmomentabwei- 
chung nicht kleiner ist als der Verspatungsbestimmungs- 
schwellenwert (S260). Die Motordrehmomentabweichung 
reprasentiert, wie viel Drehmomentreduktion ausgehend 
von dem Motordrehmoment in der allgemeinen Verarbei- 
tung in der Motorsteuerung bei der wichtigen Verarbeitung 
zur Zeit der Umschaltung der Fahrzeugsteuerung von der 
allgemeinen Verarbeitung auf die wichtige Verarbeitung zu 
realisieren ist. Was den Verspatungsbestirnmungsschwellen- 
wert anbelangt, ist dieser ein Index, der zum Ermitteln dient, 
ob eine Drehmomentreduktion zur Zeit der Drehmomentre- 
duktion entsprechend der Motordrehmomentabweichung 
auf der Grundlage der Ziindzeitpunktverspatungssteuerung 
auszufuhren ist oder nicht. 

[0160] Falls ermittelt wird, daB die Motordrehmomentab- 
weichung kleiner ist als der Verspatungsbestimmungs- 
schwellenwert (NEIN in Schritt S260), wird ermittelt, daB 
es nicht notwendig ist, den Zundzeitpunkt zur Reduktion des 
Motordrehmoments auf die Verspatungsseite zu steuern, 
und schreite der Verarbeitungsablauf zu Schritt S280 fort. 
Der Grund, weshalb der Zundzeitpunkt nicht auf diese 
Weise gesteuert wird, ist der, daB die Drehmomentredukti- 
onssteuerung, welche bei spiels weise bei einer verringerten 
Kraftstoffeinspritzmenge in Obereinstimmung mit der 
Kraftstoffeinspritzmengensteuerung ausgefuhrt werden 
sollte, bei derselben Kraftstoffeinspritzmenge durchgefuhrt 
wird und dieses vom Standpunkt des Kraftstoffverbrauchs 
aus nicht erwiinscht ist. Andererseits wird dann, wenn in 
Schritt S260 ermittelt wird, daB die Motordrehmomentab- 
weichung nicht kleiner als der Verzogerungsbestimmungs- 
schwellenwert ist (JA in S260), der Zundzeitpunkt auf die 
Verspatungsseite gestellt, um das Motordrehmoment zu ver- 
ringern (S270). Der Zundzeitpunkt wird unter Bezugnahme 
auf eine Tabelle von ZundzeitpunktverspatungsgrdBen fest- 
gelegt, die mit der Motordrehmomentabweichung als Para- 
meter voreingestellt ist. Diese Ziindzeitpunktverspatungs- 
steuerung wird zur Sicherstellung einer anfanglichen Ver- 
langsamungsantwort ausgefuhrt. Da die Motordrehmoment- 
abweichung mit abnehmendem erforderlichen Motordreh- 
moment in der allgemeinen Verarbeitung kleiner wird, wird 
mittels der vorstehenden Verarbeitung zu dem urspriingli- 
chen Zundzeitpunkt zuriickgekehrt. 

[0161] Sodann wird eine Drosselklappenoffnung zum 
Realisieren der erforderlichen Verlangsamung festgelegt 
(S280). Diese wird aus einer Tabelle von Drosselklappen- 
offnungen berechnet, welche in Ubereinstimmung mit Mo- 
tordrehzahlen und erforderlichen Verlangsamungen vorein- 
gestellt ist. 

[0162] Befehle, die manipulierte Variablen der durch die 
vorstehende Verarbeitung berechneten Drosselklappenoff- 
nung, des Zundzeitpunkts und der Kraftstoffeinspritzmenge 
angeben, werden uber die Wichtige-Informationen-Kom- 
munikationsleitung LI an die elektronische Motors teuerein- 
heit 6 iibertragen. Beziiglich der vorstehenden drei manipu- 
lierten Variablen wird fur eine, die nicht festgelegt wurde, 
auf der Seite der elektronischen Verwaltungssteuereinheit 
10 ermittelt, daB deren Festlegung nicht speziell notwendig 
ist, und wird ein geeigneter Wert in der elektronischen Mo- 
torsteuereinheit 6 festgelegt. 

[0163] Nachstehend wird die in der Getriebe-Manipu- 



lierte-Variable-Berechnungseinrichtung durchgefuhrte Ver- 
arbeitung beschrieben. 

[0164] Die Verarbeitung in der Getriebe-Manipulierte- Va- 
riable-Berechnungseinrichtung wird ausgefuhrt, wenn das 
5 vorgenannte Getriebeschnellverlangsamungsflag auf EIN 
gesetzt ist. In dieser Verarbeitung, die in dem Ablaufdia- 
gramm gemaB Fig. 8 gezeigt ist, werden ein angefordertes 
Anderungsiibersetzungsverhaltnis und ein angeforderter 
Verriegelungszustand ermittelt, um die erforderliche Ver- 
io langsamung zu realisieren. 

[0165] Zunachst wird eine gegenwartig realisierbare Ver- 
langsamung, die in einem Zustand vollstandig geschlosse- 
ner Drosselklappe und unterbrochener Kraftstofrzufuhr rea- 
lisierbar ist, berechnet (S300). Die gegenwartig realisierbare 
15 Verlangsamung reprasentiert die Starke der Verlangsamung, 
die durch lediglich Motorverlangsamung bei dem vorliegen- 
den Anderungsiibersetzungsverhaltnis und im verriegelten 
Zustand realisierbar ist. Sie wird in Ubereinstimmung mit 
dem Anderungsubersetzungsverhaltnis, dem Verriegelungs- 

20 zustand und der Fahrzeuggeschwindigkeit festgelegt. 

[0166] Nachfolgend wird eine Getriebeverlangsamungs- 
abweichung als die Differenz zwischen der gegenwartig rea- 
lisierbaren Verlangsamung und der erforderlichen Verlang- 
samung berechnet (S3 10) und ihre Hone bestimmt (S320). 

25 [0167] Falls die Getriebeverlangsamungsabweichung als 
oberhalb von null liegend ermittelt wird, d. h. falls die erfor- 
derliche Verlangsamung als kleiner als die gegenwartig rea- 
lisierbare Verlangsamung ermittelt wird (NEIN in S320), 
wird ermittelt, daB die erforderliche Verlangsamung durch 

30 lediglich Verlangsamung in dem Motor realisiert werden 
kann, und wird die Verarbeitung beendet. 
[0168] Andererseits wird dann, wenn die Getriebeverlang- 
samung bzw. die Getriebeverlangsamungsabweichung als 
unter null liegend ermittelt wird, d. h. falls die gegenwartig 

35 realisierbare Verlangsamung als nicht hoher als die erforder- 
liche Verlangsamung in Schritt S320 (JA in S320) ermittelt 
wird, ermittelt, daB es notwendig ist, eine manipulierte Va- 
riable fur die Reduktion von Drehmoment durch Schalt- 
steuerung konkret zu berechnen. Dann wird ein Anderungs- 

40 ubersetzungsverhaltnis, das in einem Bereich einstellbar ist, 
der keine Uberdrehzahl verursacht, relativ zu dem gegen- 
wartig angeforderten, durch allgemeine Verarbeitung kurz 
zuvor erhaltenen Anderungstibersetzungsverhaltnis in ei- 
nem Verriegelung- AUS -Zustand festgelegt, und wird eine 

45 Verlangsamung bei dem so festgelegten Anderungsiiberset- 
zungsverhaltnis fur jeden Schaltbereich abgeschatzt und als 
eine geschatzte Getriebeverlangsamung berechnet (S3 30). 
Die geschatzte Getriebeverlangsamung wird durch Bezug- 
nahme auf eine Verlangsamungstabelle erhalten, die in 

50 Ubereinstimmung mit Anderungsiibersetzungsverhaltnis- 
sen, Verriegelungszustanden und Fahrzeuggeschwindigkei- 
ten voreingestellt ist. 

[0169] Der Schaltbereich und der Verriegelungszustand, 
welche die geschatzte Getriebeverlangsamung realisieren, 

55 werden als ein angefordertes Anderungsubersetzungsver- 
haltnis bzw. ein angeforderter Verriegelungszustand festge- 
legt (S340), welche uber die Wichtige-Informationen-Kom- 
munikationsleitung LI an die elektronische Automatikge- 
triebesteuereinheit 7 iibertragen werden. 

60 [0170] Die Beschreibung wird nachstehend auf die Verar- 
beitung gerichtet, die in der Bremsen-Manipulierte-Varia- 
bie-Berechnungseinheit ausgefuhrt wird. 
[0171] Die Verarbeitung in der Bremsen-Manipulierte- Va- 
riable-Berechnungseinheit wird ausgefuhrt, wenn das vor- 

65 genannte Bremsschnellverlangsamungsflag auf EIN gesetzt 
ist, und ein erforderliches Bremsmoment wird ermittelt, um 
die erforderliche Verlangsamung zu realisieren. Diese Ver- 
arbeitung ist in dem Ablaufdiagramm gemaB Fig. 9 gezeigt. 
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[0172] Zunachst wird ein Bremsmoment zum Realisieren 
der erforderlichen Verlangsamung durch Bezugnahme auf 
eine Bremsmomenttabelle berechnet, welche in Uberein- 
stimmung mit Fahrzeuggeschwindigkeiten und erforderli- 
chen Verlangsamungen voreingestellt wurde (S410). 5 
[0173] Sodann wird ein Vergleich zwischen diesem 
Bremsmoment und dem gegenwartig angeforderten Brems- 
moment, das durch allgemeine Verarbeitung kurz zuvor er- 
halten wurde, durchgefuhrt, und wird das groBere derselben 
als ein erforderliches Bremsmoment festgelegt (S420), wel- 10 
ches uber die Wichtige-Informationen-Kommunikationslei- 
tung LI an die elektronische Bremssteuereinheit 8 ubertra- 
gen wird (S430). 

[0174] In der vorstehenden Beschreibung entsprechen die 
Motor-Manipulierte-Variable-Berechnungseinheit, die Ge- 15 
triebe-Manipulierte-Variable-Berechnungseinheit und die 
Bremsen-Manipulierte-Variable-Berechnungseinheit der 
ManipuUerte-Variable-Berechnungseinrichtung, entspricht 
die Funktion der Ermittlung einer Betriebsfuhrung in der 
Gesamtfahrzeugbetriebsbestimmungseinheit femer der Be- 20 
rechnung unabhangiger manipulierter Variablen in der Mo- 
tor-ManipuUerte-Variable-Berechnungseinheit, der Ge- 
triebe-Manipuherte-Variable-Berechnungseinheit bzw. der 
Brems-ManipuUerte-Variable-Berechnungseinheit, und ent- 
spricht die LTbertragung derselben uber die Wichtige- Infor- 25 
mationen-Kommunikationsleitung LI der Funktion der 
zweiten Wchtige-Informationen-Ubertragungseinrichtung. 
[0175] Nachstehend wird eine wichtige Verarbeitung be- 
schrieben, in welcher ein Betriebsablauf for eine andere 
elektronische Steuereinheit in der eiektronischen Motor- 30 
steuereinheit 6 angefordert wird. Diese wichtige Verarbei- 
tung wird im wesentlichen in der in Fig. 3 gezeigten dritten 
hierarchischen Ebene und in Ubereinstimmung mit dem in 
Fig, 10 gezeigten Ablaufdiagramm ausgefuhrt. 
[0176] Hierbei wird Bezug auf ein Beispiel einer Verar- 35 
beitung genommen, in welcher der Verriegelungszustand 
dringend fur nur eine kurze Zeitdauer ausgeschaltet wird, 
die auf eine Betriebsartumschaltung folgt, um das Auftreten 
eines durch eine plotzliche Anderung im Motordreh moment 
zur Zeit der Umschaltung des Verbrennungsmodus verur- 40 
sachten StoBes auf das Fahrzeug zu unterdrucken. 
[0177] Zunachst wird in Ubereinstimmung mit Informa- 
tionen, die der Andere-Komponente-Betriebsbefehlseinheit 
in der dritten hierarchischen Ebene uber die Allgemeine-In- 
formationen-Kommunikationsleitung L2 zugefuhrt wurde, 45 
und weiter uber die Gesamtmotorbetriebsbestimmungsein- 
heit in der ersten hierarchischen Ebene und durch Bezug- 
nahme auf Luft-Kraftstoff-Verhaltnisse in einer vergange- 
nen, vorbestimmten Zeitdauer in der allgemeinen Verarbei- 
tung eine Prufung durchgefuhrt, um festzustellen, wie sich 50 
der Verbrennungsmodus geandert hat. 

[0178] Dann wird ermittelt, ob in der vergangenen, vorbe- 
stimmten Zeitdauer ein Wechsel von einem Verbrennungs- 
modus zu einem anderen durchgefuhrt wurde, d. h. ob eine 
Umschaltung zwischen einem homogenen Verbrennungs- 55 
modus, in welchem das Luft-Kraftstoff-Verhaltnis nahe bei 
dem stochiometrischen Luft-Kraftstoff-Verhaltnis liegt oder 
die KraftstofFkonzentration reicher als das stochiometrische 
Verhaltnis ist, und einem Schichtladungs verbrennungs mo- 
dus, in welchem die Kraftstoffkonzentration magerer als das 60 
stochiometrische Verhaltnis ist (S510). Ein geeigneter Wert 
in der vergangenen, vorbestimmten Zeitdauer wird auf der 
Grundlage der Lange einer plotzlichen Drehmomentande- 
rungsperiode voreingestellt 

[0179] Falls ermittelt wird, daB keine Umschaltung des 65 
Verbrennungsmodus durchgefuhrt wurde (NEIN in Schritt 
S510), wird bestimmt, daB keinerlei StoB auf das Fahrzeug 
auftreten wird, und wird die Verarbeitung beendet. 
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[0180] Andererseits wird dann, wenn ermittelt wird, daB 
eine Umschaltung der Verbrennungsbetriebsart durchge- 
fuhrt wurde (JA in S5 10), eine Verriegelung-AUS-Anforde- 
rung zum Unterdrucken eines StoBes auf das Fahrzeug fest- 
gelegt (S520), und wird diese Anforderung uber die Wich- 
tige-Informationen-Kommunikauonsleitung LI an die elek- 
tronische Automati kgetriebesteuereinheit 7 gesendet. 
[0181] In der vorstehenden Beschreibung entspricht die 
Funktion zum Festiegen der Verriegelung-AUS -Anforde- 
rung uber eine durch die Andere- Komponente-Betriebsbe- 
fehlseinheit durchgefuhrte Verarbeitung und Senden dersel- 
ben an die eiektronischen Automatikgetriebesteuereinheit 7 
iiber die Wichtige-Informationen-Kommunikationsleitung 
LI der Funktion der Wichtige-Informationen-Ubertragungs- 
einrichtung. 

[0182] Nachstehend wird nun eine wichtige Verarbeitung 
beschrieben, in welcher ein Betriebsablauf fur eine andere 
elektronische Steuereinheit in der eiektronischen Automa- 
tikgetriebesteuereinheit 7 angefordert wird. Diese Verarbei- 
tung wird im wesentlichen in der vierten hierarchischen 
Ebene in Fig. 4 und in Ubereinstimmung mit dem Ablauf- 
diagramm gemaB Fig. 1 1 ausgefuhrt. 

[0183] Hierbei wird Bezug auf ein Beispiel einer Verar- 
beitung genommen, welche zum Verlassen eines ubermaBi- 
gen Schlupfzustands der Kupplung in dem automatischen 
Getriebe 4 (d. h. eines Motorschnellaufzustands) aus be- 
stimmtem Grund ausgefuhrt wird. 

[0184] Zunachst wird eine geschatzte Getriebeausgangs- 
drehzahl auf der Grundlage von Informationen, welche der 
Andere- Komponente-Betriebsbefehlseinheit in der vierten 
hierarchischen Ebene iiber die Schaltbetriebsbestimmungs- 
einheit in der dritten hierarchischen Ebene in Fig. 4 zuge- 
fuhrt wurden, berechnet (S610). Diese geschatzte Getriebe- 
ausgangsdrehzahl wird durch Multiplizieren der Getriebe- 
eingangsdrehzahl mit einem Anderungsiibersetzungsver- 
haltnis entsprechend einem Schaltbereich mit groBem Ande- 
rungsubersetzungsverhaltnis vor und nach einem Fahrstu- 
fen wechsel, falls der Fahrstufenwechsel ausgefuhrt wird, 
oder mit einem Anderungsubersetzungs verhaltnis des ge- 
genwartigen Schaltbereichs, wenn kein Fahrstufenwechsel 
ausgefuhrt wird, erhalten. 

[0185] Sodann wird eine Getriebeausgangsdrehzahlab- 
weichung, welche die Differenz zwischen der geschatzten 
Getriebeausgangsdrehzahl und der tatsachlichen Getriebe- 
ausgangsdrehzahl ist, berechnet (S620) und eine Prufung 
durchgefuhrt, um festzustellen, ob die Abweichung groBer 
als ein Schnellaufbestimmungsschwellenwert ist oder nicht 
(S630). Der Schnellaufbestimmungsschwellenwert ist ein 
Index zum Ermitteln, ob sich der Motor in einem Schnel- 
laufzustand befindet oder nicht. 

[0186] Falls die Getriebeausgangsdrehzahlabweichung 
nicht groBer als der Schnellaufbestimmungsschwellenwert 
ist (NEIN in S630), wird ermittelt, daB sich der Motor nicht 
im Schnellauf befindet, welches kein Problem verursacht, 
und wird die Verarbeitung beendet. 

[0187] Andererseits wird dann, wenn in Schritt S630 er- 
mittelt wird, daB die Getriebeausgangsdrehzahlabweichung 
groBer als der Schnellaufbestimmungsschwellenwert ist (JA 
in Schritt S630), wird ermittelt, daB sich der Motor im 
Schnellauf befindet, und wird eine geeignete MaBnahme er- 
griffen. 

[0188] Zunachst wird die Getriebeausgangsdrehzahlab- 
weichung mit einem Zundzeitpunktverspatungsschwellen- 
wert verglichen und eine Prufung durchgefuhrt, um festzu- 
stellen, ob die erstgenannte groBer als der letztgenannte ist 
(S640). Der Zundzeitpunktverspatungsschwellenwert ist ein 
zum Ermittein, ob eine Drehmomentreduktionssteuerung 
auf der Grundlage einer Zundzeitpunktverspatungssteue- 
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rung zur Zeit der Verringerung des Motordrehmoments zum 
Verlassen des Motorschnellaufzustands auszufuhren ist oder 
nicht, voreingestellter Index. 

[0189] Falls die Getriebeausgangsdrehzahlabweichung 
als nicht groBer als der Ziindzeitpunktverspatungsschwel- 5 
lenwert ermittek wird (NEIN in S640), wird eine geeignete 
ZiindzeitpunktverspatungsgroBe festgelegt (S650). In die- 
sem Fall wird ermittelt, daB sich der Motor in einem leichten 
Schnellaufzustand befindet und daB eine Riickkehr zu dem 
nortnalen Zustand in einer kurzen Zeitdauer erfolgen kann, to 
und wird eine MaBnahme zum Verringern des Drehmoments 
durch Verspaten der Zundung derart, daB der Motor nicht in 
einen schweren Schnellaufzustand geraten kann, ergriffen. 
Die ZiindzeitpunktverspatungsgroBe wird durch Erzeugen 
eines Motorschnellaufzustands in einem realen Fahrzeug- 15 
fahrversuch und Ermitteln eines geeigneten Werts festge- 
legt. Derselbe Wert wird in dem gesamten Fahrbereich ver- 
wendet. 

[0190] Dann wird die Getriebeausgangsdrehzahlabwei- 
chung mit einem Drosselklappen-/Kraftstoff-Betriebs- 20 
schwellenwert verglichen und eine Priifung durchgefuhrt, 
um festzustellen, ob die erstgenannte groBer als der letztge- 
nannte ist (S660). Der Drosselklappen-/Kjaftstoff-Betriebs- 
schwellenwert ist ein zum Ermitteln, ob das Antriebsdreh- 
moment durch Drosselklappenoffnungssteuerung oder 25 
Kraftstoffeinspritzsteuerung zur Zeit der Verringerung des 
Antriebsdrehmoments zum Verlassen des Motorschnellauf- 
zustands vollstandig weggenommen werden sollte, vorein- 
gestellter Index. 

[0191] Falls die Getriebeausgangsdrehzahlabweichung 30 
als nicht groBer als der Drosseiklappen-/Kraftstoff-Betriebs- 
schweilenwert ermittelt wird (NEIN in S660), wird eine 
Einstellung zum Ausfuhren eines Kraftstoffabschaltbe- 
triebsablaufs in der Halfte aller Zylinder durchgefuhrt 
(S670). In diesem Fall wird ermittelt, daB sich der Motor in 35 
einem Schnellaufzustand mittleren Grades befindet und daB 
eine Riickkehr zu dem urspriinglichen normalen Zustand 
auch ohne vollstandiges Wegnehmen des Antriebsdrehmo- 
ments erfolgen kann, und wird ein Kraftstoffabschaltbe- 
triebsablauf in der Halfte aller Zylinder ausgefuhrt, um zu 40 
vermeiden, daB der Motor in einen schweren Schnellaufzu- 
stand gerat. 

[0192] Andererseits wird dann, wenn in Schntt S660 er- 
mittelt wird, daB die Getriebeausgangsdrehzahlabweichung 
groBer ist als der Drosselklappen-/Kraftstoff-Betriebs- 45 
schwellenwert (JA in S660), ein DrosselklappenvollschlieB- 
/Kraftstoffabschalt-Befehl festgelegt (S680). 
[0193] In diesem Fall wird ermittelt, daB sich der Motor in 
einem schweren Schnellaufzustand befindet und daB eine 
Riickkehr zu dem normalen Zustand unter Erzeugung von 50 
Drehmoment unmoglich ist, und werden die Drosselklappe 
vollstandig geschlossen und die Zufuhr von KraftstofF un- 
terbrochen, um die Erzeugung von Motordrehmoment zu 
beenden. 

[0194] Dann werden die auf diese Art und Weise festge- 55 
legten Befehlsinformationen iiber die Wichtige- Informatio- 
nen-Kommunikationsleitung LI an die elektronische Mo- 
torsteuereinheit 6 ausgegeben (S690). 

[0195] In der vorstehenden Beschreibung entspricht die 
Funktion des Durchfuhrens vorbestimmter arithmetischer 60 
Betriebsablaufe durch die Andere-Komponente-Befehlsein- 
heit und Ubertragens manipulierter Variablen als die Ergeb- 
nisse der arithmetischen Betriebsablaufe iiber die Wichtige- 
Informationen-Kornmunikationsleitung L 1 an die elektroni- 
sche Motorsteuereinheit 6 der Funktion der Wichdge-Infor- 65 
mationen-Ubertragungseinrichtung. 

[0196] Nachstehend wird eine wichtige Verarbeitung be- 
schrieben, in welcher ein Betriebsablauf fur eine andere 



elektronische Steuereinheit in der elektronischen Brems- 
steuereinheit 8 angefordert wird. Diese Verarbeitung wird 
im wesentlichen in der vierten hierarchischen Ebene in Fig. 
1 ausgefuhrt. Beispiele der Verarbeitung sind in den Ablauf- 
diagrammen gemaB Fig. 12 und 13 in bezug auf Betriebsab- 
laufanforderungen an das Getriebe bzw. den Motor gezeigt. 
[0197] Zunachst wird eine Betriebsablauf anforderung an 
das Getriebe unter Bezugnahme auf Fig. 12 beschrieben. 
Hierbei wird auf ein Beispiel einer Verarbeitung Bezug ge- 
nommen, welche ausgefuhrt wird, um einen blockierten Zu- 
stand von Radem aufgrund der Motorbremse und obwohl 
die Bremsen nicht betatigt werden zu verlassen. 
[0198] Es wird eine Priifung durchgefuhrt, um auf der 
Grundlage von der Schaltbetriebsbefehlseinheit in der vier- 
ten hierarchischen Ebene iiber die Gesamtbremsbetriebsbe- 
stimmungseinheit in der zweiten hierarchischen Ebene ge- 
maB Fig. 5 zugefuhrten Informationen und dariiber hinaus 
auf der Grundlage von Radgeschwindigkeiten festzustellen, 
ob die Rader trotz nicht betatigter Bremsen blockiert sind 
oder nicht. Falls ermittelt wird, daB die Rader nicht blockiert 
sind (NEIN in S710), wird die Verarbeitung beendet. 
[0199] Andererseits wird dann, wenn ermittelt wird, daB 
die Rader blockiert sind (JA in S710), ermittelt, daB die Ra- 
der durch die Motorbremse blockiert sind, und werden eine 
Blockierloseanforderung und eine Anderungsiibersetzungs- 
verhaltnishochschaltanforderung festgelegt (S720), welche 
Anforderungen dann iiber die Wichtige-Informationen- 
Kommunikationsleitung LI an die elektronische Automa- 
tikgetriebesteuereinheit 7 gesendet werden (S730). 
[0200] Nachstehend wird eine Betriebsablaufanforderung 
an den Motor beschrieben. 

[0201] Hierbei wird Bezug auf ein Beispiel einer Verar- 
beitung genommen, welche in einem Fall, in dem die Brem- 
sen heiB sind und nicht normal arbeiten, zum Anhalten des 
Fahrzeugs ausgefuhrt wird, wahrend die Bremsen unbetatigt 
gehalten werden. 

[0202] Zunachst wird auf der Grundlage von Informatio- 
nen, die der Motorbetriebsbefehlseinheit in der vierten hier- 
archischen Ebene iiber die Gesamtbremsbetriebsbestim- 
mungseinheit in der zweiten hierarchischen Ebene gemaB 
Fig. 5 zugefuhrt wurden, ermittelt, ob sich die Bremsen au- 
genblicklich in der Bremstraktionssteuerungsbetriebsart be- 
finden oder nicht (S810), und dann, wenn das Ergebnis ver- 
neinend ist (NEIN in S8 10), die Verarbeitung beendet. 
[0203] Andererseits wird dann, wenn das Ergebnis beja- 
hend ist (JA in S810), eine Priifung durchgefuhrt, um festzu- 
stellen, ob das Bremstraktionshemmflag, welches im voraus 
gesetzt worden war, auf EIN gesetzt ist oder nicht (S820), 
und wird, falls dieses Flag als auf AUS gesetzt ermittelt wird 
(NEIN in S820), die Verarbeitung beendet. 
[0204] Andererseits wird dann, wenn ermittelt wird, daB 
das Bremstraktionshemmflag auf EIN gesetzt ist (JA in 
S820), eine Kraftstoffunterbrechungsanforderung (S830) 
festgelegt, und wird diese Anforderung iiber die Wichtige- 
Informationen-Kommunikationsleitung LI an die elektroni- 
sche Motorsteuereinheit 6 gesendet (S840). 
[0205] In der vorstehenden Beschreibung entspricht die 
Funktion des Durchfuhrens vorbesdmmter arithmetischer 
Betriebsablaufe durch die Getriebebetriebsbefehlseinheit 
und Ubertragens gesteuerter bzw. manipulierter Variablen 
als die Ergebnisse der arithmetischen Betriebsablaufe an die 
elektronische Automatikgetriebesteuereinheit 7 und die 
elektronische Motorsteuereinheit 6 iiber die Wichtige-Infor- 
mationen-Kommunikadonsleitung LI der Funktion der 
Wichtige-Informationen-Ubertragungseinrichtung. 
[0206] Nachstehend wird auf eine wichtige Verarbeitung 
Bezug genommen, welche jede elektronische Steuereinheit 
bei Empfang eines Befehls von einer anderen elektronischen 
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Steuereinheit ausfuhrt. Diese wichtige Verarbeitung wird in 
jeder der elektronischen Motorsteuereinheit 6, der elektroni- 
schen Automatikgetriebesteuereinheit 7 und der elektroni- 
schen Bremssteuereinheit 8 ausgefuhrt. 

[0207] Die Beschreibung wird zunachst auf die Verarbei- 5 
tung in der elektronischen Motorsteuereinheit 6 gerichtet. 
Die Verarbeitung in der elektronischen Motorsteuereinheit 6 
wird in der vierten hierarchischen Ebene gemaB Fig. 3 in 
Ubereinstimmung mit der in dem Ablaufdiagrarnm gemaB 
Fig. 14 gezeigten Prozedur ausgefuhrt. 10 
[0208] Zunachst wird eine Prufung durchgefuhrt, um fest- 
zustellen, ob eine Eingabe von einer anderen elektronischen 
Steuereinheit (der elektronischen Verwaltungssteuereinheit 
10, der elektronischen Automatikgetriebesteuereinheit 7 
oder der elektronischen Bremssteuereinheit 8) fur die wich- 15 
tige Motorbetriebssteuereinheit in der vierten hierarchi- 
schen Ebene iiber die Wichtige-Informationen-Kommunika- 
tionsleitung LI vorliegt (S910). Falls das Ergebnis vernei- 
nend ist (NEIN in S910), werden Anforderungen bezuglich 
der Drosselklappenoffnung, der Kraftstoffeinspritzmenge 20 
und des Ziindzeitpunkts an die Aktuatoren ausgegeben 
(S920). 

[0209] Andererseits wird dann, wenn ermittelt wird, daB 
eine Eingabe wichtiger Informationen vorliegt (JA in S910), 
da dies so verstanden wird, daB diese Eingabe Informatio- 25 
nen sind, die eine Verringerung des Drehrnoments verlan- 
gen, eine Kombination aus Drosselklappenoffnung, Kraft- 
stoffeinspritzmenge und Ziindzeitpunkt, die auf der sicher- 
sten Seite liegen wurde, d. h. das geringste Motordrehmo- 
ment ergeben wurde, aus durch Elemente allgemeiner Infor- 30 
mationen und wichtiger Informationen, die von der elektro- 
nischen Verwaltungssteuereinheit 10, der elektronischen 
Automatikgetriebesteuereinheit 7 und der elektronischen 
Bremssteuereinheit 8 bereitgestellt wurden, erhaltenen an- 
geforderten Ausgaben als ein Befehl erstellt, und wird der 35 
Befehl an die Aktuatoren ausgegeben (S930). 
[0210] Nachstehend wird auf die Verarbeitung in der elek- 
tronischen Automatikgetriebesteuereinheit 7 Bezug genom- 
men. Die Verarbeitung in der elektronischen Automatikge- 
triebesteuereinheit 7 wird in der funften hierarchischen 40 
Ebene gemaB Fig. 4 ausgefuhrt. In Zusammenhang mit die- 
ser Verarbeitung sind die Prozeduren des wichtigen Verrie- 
gelungsbetriebsablaufs und die des wichtigen Schaltbe- 
triebsablaufs in den Ablaufdiagrammen gemaB Fig. 15 bzw. 
16gezeigt. " 45 

[0211] Zunachst wird die Verarbeitung der wichtigen Ver- 
riegelungsbetriebsart in der wichtigen Verriegelungsbe- 
triebssteuereinheit in der funften hierarchischen Ebene ge- 
maB Fig. 4 ausgefuhrt. Zuerst wird, wie in Fig. 15 gezeigt 
ist, eine Prufung durchgefuhrt, um festzustellen, ob eine 50 
Eingabe bzw. Zufuhr wichtiger Informationen fur die wich- 
tige Verriegelungsbetriebssteuereinheit von einer anderen 
elektronischen Steuereinheit (der elektronischen Verwal- 
tungssteuereinheit 10, der elektronischen Motorsteuerein- 
heit 6 oder der elektronischen Bremssteuereinheit 8) iiber 55 
die Wichtige-Informationen-Kommunikationsleitung LI 
vorliegt (S 1010). Falls das Ergebnis vemeinend ist (NEIN in 
S1010), wird ein durch allgemeine Verarbeitung erhaltener 
Verriegelungsdruckbefehl so wie er ist an die Aktuatoren 
ausgegeben (S 1 020). 60 
[0212] Andererseits wird dann, wenn ermittelt wird, daB 
ein Verriegelungslosebefehl als wichtige Informationen von 
einer der elektronischen Verwaltungssteuereinheit 10, der 
elektronischen Motorsteuereinheit 6 oder der elektronischen 
Bremssteuereinheit 8 zugefuhrt wurde (JA in S1010), ein 65 
solcher Verriegelungsdruckbefehl, der sofort zu einem voll- 
standigen Verriegelung-AUS-Zustand fuhrt, an die Aktuato- 
ren ausgegeben (S 1030). 



[0213] Sodann wird die Verarbeitung bezuglich eines 
wichtigen Schaltvorgangs in der wichtigen Schaltvorgang- 
betriebsteuereinheit in der funften hierarchischen Ebene ge- 
maB Fig. 4 ausgefuhrt. Zunachst wird, wie in Fig. 16 gezeigt 
ist, eine Prufung durchgefiihrt, um festzustellen, ob eine 
Eingabe wichtiger Informationen fur die wichtige Schaltbe- 
triebssteuereinheit von einer anderen elektronischen Steuer- 
einheit (der elektronischen Verwaltungssteuereinheit 10, der 
elektronischen Motorsteuereinheit 6 oder der elektronischen 
Bremssteuereinheit 8) iiber die Wichtige-Informationen- 
Kommunikationsleitung LI vorliegt (SI 10). Falls das Er- 
gebnis vemeinend ist (NEIN in SI 110), wird ein durch all- 
gemeine Verarbeitung erhaltener Anforderungsbefehl so 
wie er ist an die Aktuatoren ausgegeben (SI 120). 
[0214] Andererseits wird dann, wenn ermittelt wird, daB 
ein Befehl zum Fahrstufenwechsel als wichtige Informatio- 
nen von einer der elektronischen Verwaltungssteuereinheit 
10, der elektronischen Motorsteuereinheit 6 oder der elek- 
tronischen Bremssteuereinheit 8 zugefuhrt wurde (JA in 
S1110), ein Schaltbereich entsprechend diesem Befehl fest- 
gelegt (S1130). In diesem Fall wird auch dann, wenn gerade 
ein anderer Schaltbetriebsablauf durch beispielsweise eine 
unmittelbar vorangehende allgemeine Verarbeitung ausge- 
fuhrt wird, der Schaltbetriebsablauf auf der Grundlage der 
betrachteten Verarbeitung zwangsweise ausgefuhrt. Ein sol- 
cher Schaltbetriebsablauf kann einen starken StoB auf die 
oder eine Beschadigung der Kupplung hervorrufen und wird 
daher fallweise in der allgemeinen Verarbeitung nicht aus- 
gefuhrt. Durch die Verarbei tun gen in der elektronischen 
Verwaltungssteuereinheit 10 und der elektronischen Brems- 
steuereinheit 8 werden jedoch in der elektronischen Motor- 
steuereinheit 6 die Drosselklappe vollstandig geschlossen 
und die Zufuhr von Kraftstoff unterbrochen, so daB das 
Ubertragungsdrehmoment klein ist und der StoB auf ein re- 
lativ kleines MaB gedruckt wird. Daher wird die hier be- 
trachtete Schaltanforderung so wie sie ist akzeptiert und 
ausgefuhrt. 

[0215] In diesem Fall ist es jedoch notwendig, daB der 
Kupplungsdruck und der Leitungsdruck so festgelegt wer- 
den, daB der StoB minimiert und Schaden an der Kupplung 
vermieden wird. Daher werden ein Schaltsolenoidbefehl, 
ein Leitungsdruckbefehl und ein Kupplungsdruckbefehl 
zum Realisieren einer solchen Festlegung an die Aktuatoren 
ausgegeben (SI 140). Der Leitungsdruckbefehl und der 
Kupplungsdruckbefehl werden durch Bezugnahme auf eine 
fur jede von Schaltarten voreingestellte Tabelle ausgegeben, 
die einer tatsachlichen Feineinsteilung in dem Fahrzeug un- 
terzogen wurde. 

[0216] Nachstehend wird die in der elektronischen Brems- 
steuereinheit 8 durchgefuhrte Verarbeitung beschrieben. 
[0217] Die Verarbeitung in der elektronischen Bremssteu- 
ereinheit 8 wird in der ersten hierarchischen Ebene gemaB 
Fig. 5 ausgefuhrt. In dieser Verarbeitung wird dann, wenn 
keine Zufuhr wichtiger Informationen von einer anderen 
elektronischen Steuereinheit (der elektronischen Verwal- 
tungssteuereinheit 10, der elektronischen Motorsteuerein- 
heit 6 oder der elektronischen Automatikgetriebesteuerein- 
heit 7) zu der wichtigen Bremsbetriebs steuereinheit in der 
ersten hierarchischen Ebene iiber die Wichtige-Informatio- 
nen-Kommunikationsleitung LI vorliegt, ein angefordertes 
Bremsmoment in allgemeiner Verarbeitung festgelegt, wah- 
rend dann, wenn eine Zufuhr wichtiger Informationen vor- 
liegt, ein betreffendes angefordertes Bremsmoment festge- 
legt wird, gefolgt von der Ausfuhrung der allgemeinen Ver- 
arbeitung. 
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Zweites Ausfuhrungsbeispiel 

[0218] Das zweite Ausfuhrungsbeispiel unterscheidet sich 
von dem vorangehenden ersten Ausfuhrungsbeispiel da- 
durch, daB das verwendete automatische Getriebe nicht als 
mehrstufiges automatische Getriebe (AT) 4, sondern als 
kontinuierlich variables Getriebe (Continuously Variable 
Transmission; CVT) 4' ausgebildet ist. Die weiteren kon- 
struktionellen Elemente in diesem Ausfuhrungsbeispiel sind 
nahezu dieselben wie in dem ersten Ausfuhrungsbeispiel. 
[0219] Daher wird nachstehend auf eine in einer elektroni- 
schen Steuereinheit fur das kontinuierlich variable Getriebe 
(CVTECU) 7\ welche das kontinuierlich variable Getriebe 
4* steuert, ausgefuhrte allgemeine Verarbeitung, eine wich- 
tige Verarbeitung mit Bezug zu dem kontinuierlich varia- 
blen Getriebe 4', welche in der eiektronischen Verwaltungs- 
steuereinheit 10 ausgefuhrt wird, eine Verarbeitung zur Fest- 
legung wichtiger Informationen, welche Informationen von 
der eiektronischen Steuereinheit fur das kontinuierlich va- 
riable Getriebe T zu der eiektronischen Motors teuereinheit 
6 ubertragen werden, und eine Verarbeitung, welche die 
elektronische Motorsteuereinheit 6 auf der Grundlage der 
von der Steuereinheit fur das kontinuierlich variable Ge- 
triebe T bereitgestellten wichtigen Informationen ausfuhrt, 
Bezug genommen. 

[0220] Nachstehend wird auf eine allgemeine Verarbei- 
tung in der Steuereinheit fur das kontinuierlich variable Ge- 
triebe T Bezug genommen. 

[0221] Fig. 17 ist ein Blockdiagramm, das anhand von 
funktionellen Blocken eine in der Steuereinheit fur das kon- 
tinuierlich variable Getriebe T ausgefuhrte Steuerungsver- 
arbeitung zeigt. Wie in der Figur gezeigt ist, hat die durch 
die Steuereinheit fur das kontinuierlich variable Getriebe T 
ausgefuhrte Verarbeitung eine Konfiguration mit vier hierar- 
chischen Ebenen, und wird eine allgemeine Verarbeitung im 
wesentlichen in der ersten, der zweiten und der vierten hier- 
archischen Ebene ausgefuhrt. 

[0222] Zunachst werden in einer Gesamtbetriebsbestim- 
mungseinheit fur das kontinuierlich variable Getriebe in der 
ersten hierarchischen Ebene ein Verriegelungszustandbe- 
fehl, ein Anderungsubersetzungsverhaltniseinstellbefehl fur 
das kontinuierlich variable Getriebe und ein Ubertragungs- 
drehmoment fur das kontinuierlich variable Getriebe in 
"Qbereinstimmung mit einem angeforderten Motordrehmo- 
ment, einem angeforderten Anderungsubersetzungsverhalt- 
nis und einem angeforderten Verriegelungszustand, welche 
von der eiektronischen Verwaltungssteuereinheit 10 uber die 
Allgemeine-Informationen-Kommunikationsleitung L2 zu- 
gefuhrt wurden, festgelegt. 

[0223] Im Einzelnen wird dann, wenn es notwendig ist, 
eine Schaltsteuerung zum Realisieren eines angeforderten 
Anderungsubersetzungsverhaltnisses neu auszufuhren, ein 
Anderungsubersetzungsverhaltniseinstellbefehl fiir das kon- 
tinuierlich variable Getriebe unter Berucksichtigung eines 
akzeptablen Anderungsubersetzungsverhaltnisses in Ober- 
einstimmung mit dem gegenwartigen Zustand des Getriebes 
festgelegt. Bei spiels weise wird die Verhinderung von Uber- 
drehzahlen in Betracht gezogen. 

[0224] Was den Verriegelungszustandbefehl anbelangt, ist 
es auch dann, wenn der vorstehende angeforderte Verriege- 
lungszustand das Einschalten des Verriegelungsmechanis- 
mus verlangt, fall weise unmoglich, den Verriegelungszu- 
stand einzuschalten, so daB solche Umstande bei der Festle- 
gung eines Verriegelungszustandbefehls in Betracht gezo- 
gen werden. Genauer ausgedriickt ist es bei einer niedrigen 
Fahrzeuggeschwindigkeit notwendig, den Verriegeiungsme- 
chanismus zur Verhinderung eines Abwurgens des Motors 
auszuschalten. Aus diesem Grund wird auch dann, wenn der 
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angeforderte Verriegelungszustand das Einschalten des Ver- 
riegelungsmechanismus verlangt, der Verriegelungszu- 
standbefehl in einem Bereich niedriger Fahrzeuggeschwin- 
digkeit auf den Verriegelung-AUS-Zustand festgelegt, wah- 
5 rend er in dem anderen Bereich auf den Verriegelung-EIN- 
Zustand festgelegt wird. 

[0225] Was das Obertragungsdrehmoment des kontinuier- 
lich variablen Getriebes anbelangt wird, da die Hohe des 
uber das kontinuierlich variable Getriebe 4' zu ubertragen- 
io den Drehmoments von dem Motordrehmoment, dem Verrie- 
gelungszustand und dem Anderungsiibersetzungsverhaltnis 
abhangt, das Ubertragungsdrehmoment des kontinuierlich 
variablen Getriebes auf der Grundlage dieser Parameter 
festgelegt. 

15 [0226] Im Einzelnen werden fur das Motordrehmoment 
ein Drehmomentverstarkungsverhaltnis des Drehmoment- 
wandlers entsprechend dem Verriegelungszustand und das 
festgelegte Anderungsiibersetzungsverhalmis fur das konti- 
nuierlich variable Getriebe miteinander multipliziert, und 

20 wird der erhaltene Wert als Ubertragungsdrehmoment des 
kontinuierlich variablen Getriebes festgelegt. 
[0227] In der nachfolgenden zweiten hierarchischen 
Ebene werden eine Verriegelungsverarbeitung durch eine 
Verriegelungsbetriebsbestimmungseinheit und eine Schalt- 

25 verarbeitung durch eine Getriebebetriebsbestimmungsein- 
heit ausgefuhrt. 

[0228] Zunachst wird in der Verriegelungsbetriebsbestim- 
mungseinheit eine manipulierte Variable in der Verriege- 
lungsverarbeitung berechnet, wahrend in der Getriebebe- 
30 triebsbestimmungseinheit eine manipulierte Variable in der 
Schaltverarbeitung berechnet wird. 

[0229] Die Verriegelungsbetriebsbestimmungseinheit be- 
fiehlt einen Verriegelungsdruck derart, daB eine langsamer 
Wechsel des Verriegelungszu stands moglich ist, welches 

35 dazu dient, das Auftreten eines StoBes zur Zeit des Um- 
schaltens eines Verriegelungszustandbefehls zu vermeiden. 
Im Einzelnen wird der Zustand, in welchem der Klemm- 
druck der Verriegelungskupplung maximal ist, als ein voll- 
standiger Verriegelung-EIN-Zustand angenommen, wah- 

40 rend der Zustand, in welchem der Klemmdruck der Verrie- 
gelungskupplung minimal ist, als ein vollstandiger Verriege- 
lung-AUS-Zustand angenommen wird. In dem Fall, in dem 
der Verriegelungszustandbefehl EIN und der Verriegelungs- 
zustand ein vollstandiger Verriegelung-EIN-Zustand ist, 

45 oder in dem Fall, in dem der Verriegelungszustandbefehl 
AUS und der Verriegelungszustand ein vollstandiger Verrie- 
gelung-AUS-Zustand ist, wird der Klemmdruck der Verrie- 
gelungskupplung so beibehalten, wie er ist. Andererseits 
wird in dem Fall, in dem der Verriegelungszustandbefehl 

50 EIN und der Verriegelungszustand kein vollstandiger Ver- 
riegelung-EIN-Zustand ist, oder in dem Fall, in dem der Ver- 
riegelungszustandbefehl AUS und der Verriegelungszustand 
kein vollstandiger Verriegelung-AUS-Zustand ist, der 
Klemmdruck der Verriegelungskupplung mit einem vorbe- 

55 stimmten Gradienten erhoht oder verringert. 

[0230] Sodann werden in der Getriebebetriebsbestim- 
mungseinheit ein Primardruckbefehl, ein Sekundardruckbe- 
fehl und eine EingangsdrehmomenteinstellgroBe berechnet, 
welche dazu dienen, das Auftreten eines nicht normalen 

60 SchaltstoBes oder Schlupfs zur Zeit eines Fahrstufenwech- 
sels zu verhindem. 

[0231] Im Einzelnen werden, da ein Anderungsuberset- 
zungsverhaltnis von dem Gleichgewicht zwischen dem Pri- 
mardruck und dem Sekundardruck abhangt, beide derselben 
65 in einem Bereich festgelegt, welcher die Ubertragung des 
Eingangsdrehmoments des kontinuierlich variablen Getrie- 
bes ohne Schlupf innerhalb des kontinuierlich variablen Ge- 
triebes 4' erlaubt. 
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[0232] Diese Festlegung erfolgt durch Bezugnahme auf 
eine Tabelle von Primardriicken und Sekundardriicken, wel- 
che in Ubereinstimmung mit Eingangsdrehmomenten des 
kontinuierlich variablen Getriebes und durch Hinzufugen ei- 
nes Riickkopplungsterms zu denselben derart festgelegt 5 
wurden, daB die Differenz zu einem tatsachlichen Ande- 
rungsubersetzungsverhaltnis des kontinuierlich variablen 
Getriebes, welche aus dem festgelegten Anderungsiiberset- 
zungsverhaltnis des kontinuierlich variablen Getriebes und 
dem Eingangs-/Ausgangs-Drehzahlverhaltnis berechnet 10 
werden kann, kleiner wird. 

[0233] Sodann werden in der wichtigen Schaltbetriebs- 
steuereinheit und der wichtigen Verriegelungsbetriebssteu- 
ereinheit in der vierten hierarchischen Ebene ein Primar- 
druckbefehl, ein Sekundardruckbefehl und ein Verriege- 15 
lungsdruckbefehl so wie sie sind an entsprechende Aktuato- 
ren ausgegeben, falls eine noch zu beschreibende wichtige 
Verarbeitung (wichtige Informationen) iiber die Wichtige- 
Informationen-Kommunikationsleitung LI nicht zugefuhrt 
wird. 20 
[0234] In der vorstehenden Beschreibung entsprechen die 
Gesamtbetriebsbestimraungseinheit fur das kontinuierUch 
variable Getriebe, die Verriegelungsbetriebsbestirnmungs- 
einheit und die Schaltbetriebsbestimmungseinheit der Mani- 
pulierte-Variable-Berechnungseinrichtung, wahrend die 25 
wichtige Ubertragungsbetriebssteuereinheit und die wich- 
tige Verriegelungsbetriebssteuereinheit der Steuerungsein- 
richtung entsprechen. 

[0235] Nachstehend wird eine wichtige Verarbeitung be- 
schrieben, welche die elektronischen Verwaltungssteuerein- 30 
heit 10 fiir die Steuereinheit fur das kontinuierlich variable 
Getriebe T ausfiihrt. 

[0236] Diese wichtige Verarbeitung wird in der Getriebe- 
Manipulierte-Variable-Berechnungseinheit in der in Fig. 2 
gezeigten Verwaltungssteuereinheit in dern Fall ausgefuhrt, 35 
in dem das Getriebeschnellverlangsamungsflag, auf das in 
dem vorangehenden ersten Ausfuhrungsbeispiel Bezug ge- 
nommen wurde, auf EIN gesetzt ist, und werden ein erfor- 
derliches Anderungsubersetzungsverhaltnis und ein erfor- 
derlicher Verriegelungszustand ermittelt, um eine erforderli- 40 
che Verlangsamung zu implementieren. Diese Verarbeitung 
ist in dem Ablaufdiagramm gemaB Fig. 18 dargestellt. 
[0237] Zunachst wird eine gegenwartig realisierbare Ver- 
langsamung, die in einem voll geschlossenen Zustand der 
Drosselklappe und einem Kraftstoffabschaltzustand reali- 45 
sierbar ist, berechnet (S1200). 

[0238] Diese gegenwartig realisierbare Verlangsamung 
reprasentiert das AusmaB der Verlangsamung, die durch nur 
einen Verlangsamungsbetriebsablauf in dem Motor bei dem 
gegenwartigen Anderungsubersetzungsverhaltnis und Ver- 50 
riegelungszustand realisierbar ist, und wird in Ubereinstim- 
mung mit dem Anderungstibersetzungsverhaltnis, dem Ver- 
riegelungszustand und der Fahrzeuggeschwindigkeit festge- 
legt. 

[0239] Nachfolgend wird eine Getriebeveriangsamungs- 55 
abweichung als die Differenz zwischen der gegenwartig rea- 
lisierbaren Verlangsamung und der erforderlichen Verlang- 
samung berechnet (S1219) und das AusmaB derselben er- 
mittelt (S1220). 

[0240] Falls die Getriebeveriangsamungs abweichung als 60 
nicht kleiner als null ermittelt wird, d. h. falls die erforderli- 
che Verlangsamung als kleiner als die gegenwartig realisier- 
bare Verlangsamung ermittelt wird (NEIN in S1220), wird 
ermittelt, daB die erforderliche Verlangsamung durch ledig- 
lich einen Verlangsamungsbetriebsablauf in dem Motor im- 65 
plementiert werden kann, und wird die Verarbeitung been- 
det. 

[0241] Andererseits wird dann, wenn in Schritt S 1220 er- 



mittelt wird, daB die Getriebeveriangsamungs abweichung 
kleiner als null ist, d. h. die gegenwartig realisierbare Ver- 
langsamung nicht hoher als die erforderliche Verlangsa- 
mung ist (JA in S1220), ermittelt, daB es notwendig ist, eine 
manipulierte Variable zum Reduzieren des Drehmoments 
durch eine Schaltsteuerung konkret zu berechnen. Dann 
wird zunachst eine maximale Getriebeverlangsamung be- 
rechnet in dem Fall der Festlegung eines Anderungsiiberset- 
zungsverhaltnisses in einem Verriegelung-AUS-Zustand, 
welches Anderungsubersetzungsverhaltnis in einem Bereich 
festgelegt werden kann, der keine Uberdrehzahlen relativ zu 
dem gegenwartig angeforderten Anderungsubersetzungs- 
verhaltnis, das durch allgemeine Verarbeitung kurz zuvor er- 
halten wurde, verursacht (S1230). Diese maximale Getrie- 
beverlangsamung wird durch Bezugnahme auf eine in Ober- 
einstimmung mit Anderungsubersetzungsverhaltnissen, 
Verriegelungszustanden und Fahrzeuggeschwindigkeiten 
voreingestellte Verlangsamungstabelle erhalten. 
[0242] Dann werden ein Schaltbereich, welcher die maxi- 
male Getriebeverlangsamung implementiert, und ein Verrie- 
gelungszustand als ein angefordertes Anderungsiiberset- 
zungsverhaltnis bzw. ein angeforderter Verriegelungszu- 
stand festgelegt (S1240) und iiber die Wichtige-Inforrnatio- 
nen-Kommunikationsleitung LI an die Steuereinheit fur das 
kontinuierlich variable Getriebe T ubertragen (S1250). 
[0243] Nachstehend wird nun eine wichtige Verarbeitung 
beschrieben, in welcher ein Betriebsablauf fur eine andere 
elektronische Steuereinheit in der Steuereinheit fur das kon- 
tinuierlich variable Getriebe T angefordert wird. 
[0244] Hierbei wird ausgehend von dem Standpunkt, daB 
das Anderungsiibersetzungsverhaltnis in dem Fall der Ver- 
wendung eines kontinuierlich variablen Getriebes als ein au- 
tomatisches Getriebe bis zum Anhalten des Fahrzeugs be- 
vorzugt auf die niedrigste Seite zuruckgefuhrt wird, eine 
hilfsweise Verarbeitung zum Erhohen des Motordrehmo- 
ments und dadurch Wiederherstellen des Anderungsiiberset- 
zungsverhaltnisses auf die niedrigste Seite in dem Fall aus- 
gefiihrt, in dem das Anderungsiibersetzungsverhaltnis vor 
dem Anhalten des Fahrzeugs aufgrund plbtzlichen Brem- 
sens unmoglich auf die niedrigste Seite zuruckgefuhrt wer- 
den kann. Diese Verarbeitung wird in einer Andere- Kompo- 
nente-Befehlseinheit in der in Fig. 17 gezeigten hierarchi- 
schen Ebene und in Ubereinstimmung mit dem Ablaufdia- 
gramm gemaB Fig. 19 ausgefuhrt. 

[0245] Zunachst wird ein Referenzanderungsuberset- 
zungsverhaltnis auf der Grundlage einer Fahrzeugzustands- 
groBe, welche der Andere-Komponente-Befehlseinheit von 
der Allgemeine-Informationen-Kommunikationsleitung L2 
tiber die Gesamtbetriebsbestimmungseinheit fur das konti- 
nuierlich variable Getriebe zugefuhrt wurde, berechnet 
(S 1 3 10) . Dieses Referenzanderungsiibersetzungsverhaltnis 
ist ein Index zum Ermitteln, ob es relativ zu der gegenwarti- 
gen Fahrzeuggeschwindigkeit moglich sein wird, das Ande- 
rungsiibersetzungsverhaltnis vor dem Anhalten des Fahr- 
zeugs auf die niedrigste Seite wiederherzustellen. Es ist mit 
der Fahrzeuggeschwindigkeit als Parameter voreingestellt. 
[0246] Dann wird das Referenzanderungsubersetzungs- 
verhaltnis mit dem gegenwartigen Anderungsubersetzungs- 
verhaltnis in dem kontinuierlich variablen Getriebe 4' ver- 
glichen und eine Prufung durchgefuhrt, um festzustellen, ob 
das gegenwartige Anderungsubersetzungsverhaltnis auf der 
hohen Seite liegt (S1320). Falls das Ergebnis verneinend ist 
(NEIN in SI 320), wird ermittelt, daB ein Schaltbetriebsab- 
lauf durch nur das kontinuierlich variable Getriebe 4' erfol- 
gen kann, und wird die Verarbeitung beendet. 
[0247] Andererseits wird dann, wenn das gegenwartige 
Anderungsubersetzungsverhaltnis als auf einer hoheren 
Seite als das Referenzanderungsiibersetzungsverhaltnis lie- 
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gend ermittelt wird (JA in S1320), ermittelt, daB in diesem 
Fall ein Schaltbetriebsablauf durch nur das kontinuierlich 
variable Getriebe 4' erfolgen kann und daB eine hilfsweise 
Verarbeitung durch Motorsteuerung notwendig ist, und war- 
den ein Drosselklappenoffnungsanforderungswert und ein 5 
Kraftstofferhohungsanforderungswert festgelegt (SI 330). 
In diesem Fall wird ein groBeres Motordrehmonent zum 
Verschieben des Anderungsubersetzungsverhaltnisses auf 
die niedrige Seite bevorzugt, jedoch besteht dann, wenn die 
Drosselklappenoffnung und die Kraftstoffmenge zu diesem 10 
Zweck zu stark vergrdBert werden, die Gefahr, daB das Fahr- 
zeug wahrend einer plotzlichen Betatigung der Bremsen be- 
schleunigen kann. Daher werden die vorstehenden Werte 
auf der Grundlage von in dem Fahrzeug tatsachlich erhalte- 
nen Auswertungsergebnissen geeignet festgelegt. 15 
[0248] Die auf diese Art und Weise festgelegten Werte 
werden uber die Wichtige-Informationen-Kommunikations- 
leitung LI an die elektronische Motors teuereinheit 6 gesen- 
det(S1340). 

[0249] In der vorstehenden Beschreibung entspricht die 20 
Funktion des Durchfuhrens einer vorbestimmten arithmetic 
schen Verarbeitung durch die Andere-Komponente-Befehls- 
einheit und Ubertragens manipulierter Variablen als die Er- 
gebnisse der arithmetischen Verarbeitung an die elektroni- 
sche Motorsteuereinheit 6 uber die Wichtige-Informationen- 25 
Kommunikationsleitung LI der Funktion der Wichtige-In- 
formationen-tjbertragungseinrichtu ng . 
[0250] Nachstehend wird auf eine wichtige Verarbeitung 
Bezug genommen, die eine andere elektronische S teuerein- 
heit bei Empfang von Informationen von der Steuereinheit 30 
fur das kontinuierlich variable Getriebe T ausfuhrt. 
[0251] Diese wichtige Verarbeitung bzw. Information 
wird in der elektronischen Motorsteuereinheit 6 und der 
Steuereinheit fiir das kontinuierlich variable Getriebe T aus- 
gefuhrt. 35 
[0252] Die Beschreibung wird zunachst auf eine in der 
elektronischen Motorsteuereinheit 6 ausgefuhrte Verarbei- 
tung gerichtet. Diese Verarbeitung wird in der vierten hierar- 
chischen Ebene in Fig. 3 und in Ubereinstimmung mit der in 
dem Ablaufdiagramm gemaB Fig. 20 gezeigten Prozedur 40 
ausgefuhrt. 

[0253] Zunachst wird eine Prufung durchgefuhrt, um fest- 
zustellen, ob eine Zufuhr wichtiger Informationen von einer 
anderen elektronischen Steuereinheit zu der wichtigen Mo- 
torbetriebssteuereinheit uber die Wichtige-Informationen- 45 
Kommunikationsleitung LI vorliegt (S1410). Falls das Er- 
gebnis verneinend ist (NEIN in S1410), werden Anforde- 
rungen der Drosselklappenoffhung, der Kraftstoffeinspritz- 
menge und des Zundzeitpunkts durch allgemeine Verarbei- 
tung an die Aktuatoren ausgegeben (S 1420). 50 
[0254] Andererseits wird dann, wenn ermittelt wird, daB 
eine Zufuhr wichtiger Informationen vorliegt (JA in S 1410), 
eine Prufung durchgefuhrt, um festzustellen, ob diese wich- 
tige Informationen nur die Eingabe von der Steuereinheit fiir 
das kontinuierlich variable Getriebe T sind, d. h. ob keine 55 
Zufuhr von wichtigen Informationen von der elektronischen 
Verwaltungss teuereinheit 10 und der elektronischen Brems- 
steuereinheit 8 vorliegt (S1430). Falls ermittelt wird, daB 
diese wichtigen Informationen nicht die Eingabe von allein 
der Steuereinheit fur das kontinuierlich variable Getriebe T 60 
sind (NEIN in S1430), werden Befehle fur die Drosselklap- 
penoffnung, die Kraftstoffeinspritzmenge und den Ziind- 
zeitpunkt entsprechend der Festlegung des niedrigsten 
Drehmoments aus einer angeforderten Ausgabe durch allge- 
meine Verarbeitung und von der elektronischen Verwal- 65 
tungssteuereinheit 10 und der elektronischen Bremssteuer- 
einheit 8 bereitgesteliten Elementen wichtiger Informatio- 
nen festgelegt und an die Aktuatoren ausgegeben (S1440). 



[0255] Andererseits werden dann, wenn ermittelt wird, 
daB die wichtigen Informationen nur die Eingabe von der 
Steuereinheit fur das kontinuierlich variable Getriebe 7' sind 
(JA in S 1430), eine Drosselklappenoffhung und eine Kraft- 
stoffeinspritzmenge in Ubereinstimmung mit den von der 
Steuereinheit fur das kontinuierlich variable Getriebe T be- 
reitgesteliten Informationen festgelegt. Was den Zundzeit- 
punkt anbelangt, wird ein Zeitpunkt in allgemeiner Verar- 
beitung festgelegt und an die Aktuatoren ausgegeben 
(S1450). 

[0256] Nachstehend wird eine in der Steuereinheit fur das 
kontinuierlich variable Getriebe T ausgefuhrte Verarbeitung 
beschrieben. 

[0257] Diese Verarbeitung wird in der vierten hierarchi- 
schen Ebene in Fig. 17 und in Ubereinstimmung mit der in 
dem Ablaufdiagramm gemaB Fig. 21 dargestellten Prozedur 
ausgefuhrt. 

[0258] Zunachst wird eine Prufung durchgefuhrt, um fest- 
zustellen, ob eine Zufuhr wichtiger Informationen von einer 
anderen zentralen Verarbeitungseinheit (CPU) uber die 
Wichtige-Informationen-Kommunikationsleitung LI vor- 
liegt (S1510). Falls das Ergebnis verneinend ist (NEIN in 
S1510), werden in allgemeiner Verarbeitung erhaltene Be- 
fehle so wie sie sind an die Aktuatoren ausgegeben (S1520). 
[0259] Andererseits werden dann, wenn ermittelt wird, 
daB eine Zufuhr wichtiger Informationen vorliegt (JA in 
S1510), und falls diese wichtigen Informationen Bezug zu 
einem Fahrstufenwechsel haben, ein Anderungsuberset- 
zungsverhaltnis entsprechend den wichtigen Informationen 
festgelegt (SI 530), daruber hinaus ein Primardruck und ein 
Sekundardruck zum Implementieren des Anderungsuberset- 
zungsverhaltnisses festgelegt, und sodann ein Primardruck- 
befehl und ein Sekundardruckbefehl, die beide Drucke an- 
geben, an die Aktuatoren ausgegeben (SI 540). 
[0260] Was die Verarbeitung in dem Fall von wichtigen 
Informationen mit Bezug zu einem Verriegelungszustand 
anbelangt, wird eine Erklarung derselben an dieser S telle 
weggelassen, weil diese dieselbe wie in dem Fall des in dem 
ersten Ausfuhrungsbeispiel (Fig. 15) gezeigten automati- 
schen Getriebes 4 ist. 

[0261] In dem Fahrzeugsteuerungssystem in jedem der 
vorstehenden Ausfuhrungsbeispiele werden dann, wenn 
wichtige Informationen, die Dringlichkeit fur eine andere 
elektronische Steuereinheit erfordern, in irgendeiner der 
elektronischen Motorsteuereinheit 6, der elektronischen Au- 
tomatikgetriebesteuereinheit 7, der Steuereinheit fur das 
kontinuierlich variable Getriebe T oder der elektronischen 
Bremssteuereinheit 8 auftreten, diese wichtigen Informatio- 
nen uber die Wichtige-Informationen-Kommunikationslei- 
tung LI direkt und ohne uber die elektronischen Verwal- 
tungssteuereinheit 10 zu gehen an die betroffene elektroni- 
sche Steuereinheit iibertragen. Daher kann die Steuerungs- 
einrichtung in der elektronischen Steuereinheit, welche 
diese wichtigen Informationen empfangen hat, die entspre- 
chende Komponente (den Motor 2, das automatische Ge- 
triebe 4, das kontinuierlich variable Getriebe 4 f oder die 
Bremsen 5) in Ubereinstimmung mit den wichtigen Infor- 
mationen sofort steuern. Demzufolge tritt eine Antwort- 
bzw. Ansprechverzogerung, wie sie bei einem Durchlaufen 
der elektronischen Verwaltungssteuereinheit in dem kon- 
ventionellen synthetischen Fahrzeugsteuerungssystem ver- 
ursacht wird, nicht auf. 

[0262] Auch in der elektronischen Verwaltungssteuerein- 
heit 10 wird bei Auftreten wichtiger Informationen die nor- 
male Bestimmung einer Betriebsfuhrung fiir jede elektroni- 
sche Steuereinheit, welche uber die Antriebssystem-/Brems- 
system-Betriebsbestimmungseinheit und die Antriebssy- 
stembetriebsfuhrungsbestimmungseinheit erfoigt, nicht 



" DE 101 36 

39 

durchgefuhrt, sondern wird ein Steuerbefehl oder eine ge- 
steuerte Variable entsprechend den wichtigen Informationen 
an jede elektronische Steuereinheit ubertragen. Da die Be- 
stimmung der Betriebsfuhrung auf diese Art und Weise 
weggelassen wird, ist es moglich, durch die Steuerungsein- 5 
richtung in jeder elektronischen Steuereinheit die Steuerung 
so schnell ausfuhren zu lassen. 

[0263] Femer tritt, da die Wichtige-Infonnauonen-Kom- 
munikationsleitung LI fur die Ubertragung wichtiger Infor- 
mationen als eine dedizierte Kommunikationsleitung aufge- LO 
bautist, ein Kommunikationsstau wenig wahrscheinlich auf, 
und konnen wichtige Informationen zuveriassiger und 
schneller ubertragen werden. 

[0264] Somit ist es in Ubereinstimmung mit dem in jedem 
der vorstehenden Ausfuhrungsbeispiele beschriebenen inte- 15 
grierten Fahrzeugsteuerungs system moglich, eine schnelle 
MaBnahme gegen einen dringenden Fahrzeugzustand zu er- 
greifen und das Fahrzeugverhalten stabil zu halten. 
[0265] Obwohl die Erfindung vorstehend anhand von 
Ausfuhrungsbeispielen derselben beschrieben wurde, ist na- 20 
turlich offensichtlich, daB hierdurch keine Beschrankung fur 
dieselbe erfoigt, und daB verschiedene Modifikationen 
durchgefuhrt werden konnen, so lange diese unter den tech- 
nischen Schutzbereich der Erfindung fallen. 
[0266] Beispiels weise ist, obwohl die Erfindung in den 25 
vorstehenden Ausfuhrungsbeispielen unter Bezugnahme auf 
ein Beispiel beschrieben wurde, in welchem das Fahrzeug- 
steuerungssystem zur Steuerung des Motors 2, des auto ma- 
tischen Getriebes 4, des kontinuierlich variablen Getriebes 
4' und der Bremsen 5 als Komponenten des Fahrzeugan- 30 
triebssysterns dient, zur Vereinfachung der Erklarung dieses 
Systems leicht ersichtlich, daB die Erfindung auch auf ein 
System anwendbar ist, welches Hilfseinrichtungen wie bei- 
spielsweise eine Klimaanlage oder andere verschiedene 
Komponenten auf dieselbe Art und Weise wie vorstehend 35 
steuert. 

[0267] Wahrend sich die vorstehend beschriebenen Aus- 
fuhrungsbeispiele auf Beispiele der Verwendung der Erfin- 
dung beziehen, ist klar, daB die Erfindung auf andere Ver- 
wendungen, Modifikationen und Abwandlungen derselben 40 
anwendbar ist, und nicht auf die hierin bereitgesteilte Offen- 
barung beschrankt ist. 

[0268] Wie somit vorstehend beschrieben wurde, werden 
in einem Fahrzeugsteuerungssystem dann, wenn in einer 
elektronischen Motorsteuereinheit 6, einer elektronischen 45 
Steuereinheit fur ein automatisches Getriebe 7 oder einer 
elektronischen Bremssteuereinheit 8 wichtige Informatio- 
nen auftreten, die ein dringendes Ansprechen durch irgend- 
eine der anderen elektronischen Steuereinheiten erfordem, 
die wichtigen Informationen uber eine Kommunikationslei- 50 
tung fur wichtige Informationen LI direkt zu der entspre- 
chenden elektronischen Steuereinheit ubertragen, ohne eine 
elektronische Verwaltungssteuereinheit 10 zu durchlaufen. 
Daher empfangt eine Steuerungseinrichtung in der elektro- 
nischen Steuereinheit die wichtigen Informationen und steu- 55 
ert sofort die entsprechende Komponente (einen Motor 2, 
ein automatisches Getriebe 4 oder Bremsen 5) auf der 
Grundlage der wichtigen Informationen. 

Patentanspriiche 60 

1. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem, gekenn- 
zeichnet durch 

eine Vielzahl von Komponentensteuereinheiten (6, 7, 
8), die jeweils eine Vielzahl von Komponenten eines 65 
Fahrzeugs in Ubereinstimmung mit voreingestellten 
Steuerungsprogrammen steuem; 

eine Verwaltungssteuereinheit (10), die Befehle von 
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Betriebsfuhrungen an die Vielzahl von Komponenten- 
steuereinheiten (6, 7, 8) ausgibt, wobei die Betriebs- 
fuhrungen fur die durch die Komponentensteuereinhei- 
ten (6, 7, 8) gesteuerten Komponenten bereitgestellt 
werden; und 

eine Kommunikationsleitung, die die Verwaltungssteu- 
ereinheit (10) und die Komponentensteuereinheiten (6, 
7, 8) verbindet und die Komponentensteuereinheiten 
(6, 7, 8) miteinander verbindet; wobei 
jede der Vielzahl von Komponentensteuereinheiten (6, 
7, 8) eine Manipulierte-Variable-Berechnungseinrich- 
tung umfaBt, die eine manipulierte Variable von durch 
die Komponentensteuereinheit gesteuerten Kompo- 
nenten berechnet, wobei die Berechnungseinrichtung 
auf der von der Verwaltungssteuereinheit (10) uber die 
Kommunikationsleitung empfangenen Betriebsfuh- 
rung basiert und jede der Vielzahl von Komponenten- 
steuereinheiten (6, 7, 8) eine Steuerungseinrichtung 
umfaBt, die die Komponenten in Ubereinstimmung mit 
der durch die Manipulierte- Variable-Berechnungsein- 
richtung manipulierten Variablen steuert; 
zumindest eine der Vielzahl von Komponentensteuer- 
einheiten (6, 7, 8) eine Wichtige-Informationen-tJber- 
tragungseinrichtung (LI) aufweist, die auf der Grund- 
lage von Betriebsbedingungen der Komponenten er- 
mittelt, ob eine dringende Steuerung fur irgendeine von 
verbleibenden Komponentensteuereinheiten (6, 7, 8) 
notwendig ist, wobei die eine der Vielzahl von Kompo- 
nentensteuereinheiten (6, 7, 8) wichtige Informationen 
uber die Kommunikationsleitung direkt an eine Kom- 
ponentensteuereinheit ubertragt, die der dringenden 
Steuerung bedarf; und 

die Steuerungseinrichtung derselben die Komponente 
auf der Grundlage der wichtigen Informationen steuert, 
wenn die die dringende Steuerung erfordernde Kompo- 
nentensteuereinheit die wichtigen Informationen emp- 
fangt. 

2. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Verwal- 
tungssteuereinheit (10) umfaBt: 

eine Gesamtfalirzeugbetriebsbestimmungseinheit, die 
eine Betriebsfuhrung fur ein gesamtes Fahrzeug auf der 
Grundlage von den Komponentensteuereinheiten (6, 7, 
8) uber die Kommunikationsleitung empfangenen Be- 
triebsinformationen uber Komponenten bestimmt; 
eine Betriebsfiihrungsbestimmungseinrichtung, die 
Betriebsfuhrungen fur die Komponenten auf der 
Grundlage der durch die Gesamtfahrzeugbetriebser- 
mittlungseinheit ermittelten Betriebsfuhrung fur das 
gesamte Fahrzeug bestimmt; 

eine Allgemeine-Informationen-Ubertragungseinrich- 
tung, die die durch die Betriebsmhrungsbestimmungs- 
einrichtung bestimmten Betriebsfuhrungen uber die 
Kommunikationsleitung an die entsprechende Kompo- 
nentensteuereinheit ubertragt; und 
eine zweite Wichtige-Informationen-Obertragungsein- 
richtung (LI), die die wichtigen Informationen an eine 
entsprechende Komponentensteuereinheit ubertragt, 
ohne uber die Betriebsfuhrungsbestimmungseinrich- 
tung zu gehen, wenn die durch die Gesamtfahrzeugbe- 
triebsbestimmungseinrichtung bestimmte Betriebsfuh- 
rung fur das gesamte Fahrzeug den wichtigen Informa- 
tionen entspricht. 

3. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB 

zumindest eine der Komponentensteuereinheiten (6, 7, 
8) ferner mit einer Zweite-Manipulierte-Variable-Be- 
rechnungseinrichtung versehen ist, die eine zweite ma- 
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nipulierte Variable zur Steuerung der dringende Steue- 
rung erfordernden Komponente berechnet, wenn auf 
der Grundlage der Betriebsbedingungen der Kompo 
nenten ermittelt wird, daB eine dringende Steuerung fiir 
irgendeine andere Komponentensteuereinheit (6, 7, 8) 5 
notwendig ist; 

die Wchtige-Infonnationen-Ubertxagungseinrichtung 
(LI) die durch die Zweite-Manipulierte-Variable-Be- 
rechnungseinrichtung berechnete zweite manipulierte 
Variable als die wichtigen Inforraationen an die Steue- 10 
rungseinrichtung in der Komponentensteuereinheit 
ubertragt, die eine bestimmte Komponente steuert; und 
die Steuerungseinrichtung in der Komponentensteuer- 
einheit die bestimmte Komponente bei Empfang der 
manipulierten Variablen als den wichtigen Informatio- 15 
nen von der Wichtige-Informationen-Ubertragungsein- 
richtung (LI) in Ubereinstirnmung mit der empfange- 
nen manipulierten Variablen steuert. 

4. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB 20 
die Verwaltungssteuereinheit (10) ferner mit einer Ma- 
nipulierte- Variable-Berechnungseinrichtung versehen 
ist, die eine manipulierte Variable zur Steuerung einer 
bestimmten Komponente in Ubereinstirnmung mit den 
wichtigen Informationen berechnet, wenn die durch die 25 
Gesamtfahrzeugbetriebsbestimmungseinheit be- 
stimmte Betriebsfuhrung fiir das gesamte Fahrzeug den 
wichtigen Informationen entspricht; 

die zweite Wichtige-Informationen-Ubertragungsein- 
richtung (LI) die durch die Manipulierte- Variable-Be- 30 
rechnungseinrichtung berechnete manipulierte Varia- 
ble als die wichtige Informationen an die Steuerungs- 
einrichtung in der Komponentensteuereinheit uber- 
tragt, die die bestimmte Komponente steuert; und 
die Steuerungseinrichtung in der Komponentensteuer- 35 
einheit die bestimmte Komponente bei Empfang der 
manipulierten Variablen als den wichtigen Informatio- 
nen von der zweiten Wichtige-Infonnationen-Ubertra- 
gungseinrichtung (LI) in der Verwaltungssteuereinheit 
(10) in Ubereinstirnmung mit der empfangenen mani- 40 
pulierten Variablen steuert. 

5. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Wichtige- 
Informationen-tJbertragungseinrichtung (LI) und die 
zweite Wichtige-Informationen-Ubertragungseinrich- 45 
tung (LI) wichtige Informationsteile in Ubereinstirn- 
mung mit einer vorbestimmten Vorrangreihenfolge 
ubertragen, wenn eine Vielzahl von Arten von Informa- 
tionsteilen gleichzeitig als die wichtigen Informationen 
auftreten. 50 

6. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerungs- 
einrichtung in der Komponentensteuereinheit, die die 
wichtigen Informationsteile empfangen hat, eine 
Steuerungsverarbeitung auf der Grundlage der wichti- 55 
gen Informationsteile in Ubereinstirnmung mit einer 
vorbestimmten Vorrangreihenfolge ausfuhrt, wenn ir- 
gendeine der Komponentensteuereinheiten (6, 7, 8) 
eine Vielzahl von Arten von Informations teilen gleich- 
zeitig als die wichtigen Informationen empfangt. 60 

7. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB die Manipu- 
lierte- Variable-Berechnungseinrichtung vor der Aus- 
fuhrung der Verarbeitung auf der Grundlage der wich- 
tigen Informationen Bezug auf die durch die Betriebs- 65 
fuhrungsbestimmungseinrichtung bestimmte Betriebs- 
fuhrung nimmt. 

8. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 



spruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daB 
die Komponentensteuereinheiten (6, 7, 8) eine Lei- 
stungssteuereinheit zur Steuerung eines als eine der 
Komponenten an dem Fahrzeug angebrachten An- 
triebskraflgenerators und eine Bremssteuereinheit zur 
Steuerung von als eine der Komponenten an dem Fahr- 
zeug angebrachten Bremsen umfassen; und 
die Bremssteuereinheit bei funktioneiler Verschlechte- 
rung der Bremsen einen Befehl zum Verringern einer 
Antriebskraft des Antriebskraftgenerators an die Lei- 
stungssteuereinheit ausgibt, wobei der Befehl die wich- 
tigen Informationen darstellt. 

9. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB 

die Komponentensteuereinheiten (6, 7, 8) eine Lei- 
stungssteuereinheit zur Steuerung eines als eine der 
Komponenten an dem Fahrzeug angebrachten An- 
triebskraftgenerators und eine Schaltsteuereinheit zur 
Steuerung eines als eine der Komponenten an dem 
Fahrzeug angebrachten Getriebes umfassen; und 
die Schaltsteuereinheit wahrend eines Schaltbetriebs- 
ablaufs des Getriebes einen Befehl zum \ferringem ei- 
ner Antriebskraft des Antriebskraftgenerators an die 
Leistungssteuereinheit ausgibt, wobei der Befehl die 
wichtigen Informationen darstellt. 

10. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB der durch die 
Leistungssteuereinheit gesteuerte Antriebskraftgenera- 
tor ein Motor ist und eine in der Leistungssteuereinheit 
vorgesehene Steuerungseinrichtung dann, wenn die 
Antriebskraft des Motors in Ubereinstirnmung mit den 
wichtigen Informationen verringert wird, zumindest 
eine Ansaugvolumenverringerungssteuerung zum Ver- 
ringern der Ansaugluftmenge fur den Motor, eine 
Zundzeitpunktverspatungssteuerung zum Verspaten ei- 
nes Ziindzeitpunkts fur den Motor, oder eine Einspritz- 
volumenverringerungssteuerung zum Verringern der in 
den Motor eingespritzten Kraftstoffmenge ausfuhrt. 

11. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch, 1, dadurch gekennzeichnet, daB 

die Komponentensteuereinheiten (6, 7, 8) eine Lei- 
stungssteuereinheit zur Steuerung eines als eine der 
Komponenten an dem Fahrzeug angebrachten Motors 
und eine Schaltsteuereinheit zur Steuerung eines als 
eine der Komponenten an dem Fahrzeug angebrachten 
und mit einem Drehmomentwandler und einem Verrie- 
gelungsmechanismus ausgerusteten Getriebes umfas- 
sen; und 

die Leistungssteuereinheit einen Befehl zum Losen des 
Verriegelungsmechanismus in dem Getriebe an die 
Schaltsteuereinheit ausgibt, wenn das Luft-Kraftstoff- 
Verhaltnis wahrend der Verbrennung von Kraftstoff in 
dem Motor abrupt geandert wird, wobei der Befehl die 
wichtigen Informationen darstellt. 

12. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB 

die Komponentensteuereinheiten (6, 7, 8) eine Brems- 
steuereinheit zur Steuerung von als eine der Kompo- 
nenten an dem Fahrzeug angebrachten Bremsen und 
eine Schaltsteuereinheit zur Steuerung eines als eine 
der Komponenten an dem Fahrzeug angebrachten und 
mit einem Drehmomentwandler und einem Verriege- 
lungsmechanismus ausgerusteten Getriebes umfassen; 
und 

die Bremssteuereinheit wahrend des Beginns einer 
Bremsbetatigung einen Befehl zum Losen des Verrie- 
gelungsmechanismus in dem Getriebe an die Schalt- 
steuereinheit ausgibt, wobei der Befehl die wichtigen 
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Informationen darstellt. 

13. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daB 

die Komponentensteuereinheiten (6, 7, 8) eine Brems- 
steuereinheit zur Steuerung von als eine der Kompo- 5 
nenten an dem Fahrzeug angebrachten Bremsen umfas- 
sen, wobei die Bremssteuereinheit eine Antiblockier- 
funktion und eine Schaltsteuereinheit zur Steuerung ei- 
nes Getriebes als eine der Komponenten an dem Fahr- • 
zeug aufweist; und 10 
die Bremssteuereinheit wahrend des Beginns der Anti- 
blockierfunktion der Bremsen einen Befehl zum An- 
dern eines tjbersetzungsverhaltnisses des Getriebes 
zum Verringern des Verhaltnisses einer Eingangsdreh- 
zahi zu einer Ausgangsdrehzahl in dem Getriebe an die 15 
Schaltsteuereinheit ausgibt, wobei der Befehl die wich- 
tigen Informationen darstellt. 

14. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB 

die Komponentensteuereinheiten (6, 7, 8) eine Lei- 20 
stungssteuereinheit zur Steuerung eines als eine der 
Komponenten an dem Fahrzeug angebrachten An- 
triebskraftgenerators und eine Schaltsteuereinheit zur 
Steuerung eines als eine der Komponenten an dem 
Fahrzeug angebrachten kontinuierlich variablen Ge- 25 
triebes umfassen; 

die Schaltsteuereinheit eine Einrichtung zum Ubertra- 
gen von Informationen an die Leistungssteuereinheit 
zum Andern eines tjbersetzungsverhaltnisses zum Er- 
hohen des Verhaltnisses einer Eingangsdrehzahl zu ei- 30 
ner Ausgangsdrehzahl in dem kontinuierlich variablen 
Getriebe aufweist, wobei die Einrichtung zum Ubertra- 
gen die Wichtige-Informauonen-Ubertragungseinrich- 
tung (LI) ist und die Informationen die wichtigen In- 
formationen sind; und 35 
die Steuerungseinrichtung in der Leistungssteuerein- 
heit eine Antriebskraft des Antriebskraftgenerators 
steigert, wenn die Leistungssteuereinheit die wichtigen 
Informationen von der Schaltsteuereinheit wahrend der 
Betatigung der Bremsen des Fahrzeugs empfangt. 40 

15. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch 14, dadurch gekennzeichnet, daB der durch die 
Leistungssteuereinheit gesteuerte Antriebskraftgenera- 
tor ein Motor ist und die Steuerungseinrichtung in der 
Leistungssteuereinheit zumindest eine Ansaugvolu- 45 
menerhohungssteuerung zum Erhohen der Ansaugluft- 
menge fur den Motor oder eine Einspritzvolumenerho- 
hungssteuerung zum Erhohen einer in den Motor ein- 
gespritzten Kraftstoffmenge ausfuhrt, wenn die An- 
triebskraft des Motors auf der Grundlage der wichtigen 50 
Informationen zu steigem ist. 

16. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB 

von einem Radarsystem, das eine Entfernung zwischen 
dem Fahrzeug und einem sich vor dem Fahrzeug befin- 55 
denden Objekt miBt, bereitgestellte Informationen der 
Verwaltungssteuereinheit (10) zugefuhrt werden; und 
die zweite Wichtige-InformaUonen-tJbertragungsein- 
richtung (LI) auf der Grundlage der von dem Radarsy- 
stem bereitgestellten Informationen ermittelt, ob eine 60 
Kollisionsgefahr zwischen dem Fahrzeug und dem Ob- 
jekt hoch ist, und die zweite Wichtige-Informationen- 
tJbertragungseinrichtung (LI) einen Verlangsamungs- 
befehl an die entsprechende Komponentensteuerein- 
heit ubertragt, um zu veranlassen, daB eine vorbe- 65 
stimmte Komponente in einer Verlangsamungsrichtung 
des Fahrzeugs arbeitet, falls das Ergebnis hoch ist, wo- 
bei der Verlangsamungsbefehl die wichtigen Informa- 



tionen darstellt. 

17. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch 16, dadurch gekennzeichnet, daB die zweite 
Wichtige-Informationen-Ubertragungseinrichtung 
(LI) einen Befehl als den Verlangsamungsbefehl an die 
Leistungssteuereinheit, die den Antriebskraftgenerator 
steuert, ubertragt, um die durch den an dem Fahrzeug 
angebrachten Antriebskraftgenerator erzeugte An- 
triebskraft zu verringern. 

18. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch 16, dadurch gekennzeichnet, daB die zweite 
Wichtige-Informationen-Ubertragungseinrichtung 
(LI) einen Befehl an die Schaltsteuereinheit, die das 
Getriebe steuert, ubertragt, zum Festlegen eines Ande- 
rungsubersetzungsverhaltnisses des Getriebes, um das 
Verhaltnis einer Eingangsdrehzahl zu einer Ausgangs- 
drehzahl in dem Getriebe zu andern, wobei der Befehl 
der Verlangsamungsbefehl ist. 

19. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch 16, dadurch gekennzeichnet, daB die zweite 
Wichtige-Informationen-Ubertragungseinrichtung 
(LI) einen Befehl zum Steigern eines durch die an dem 
Fahrzeug angebrachten Bremsen erzeugten Bremsmo- 
ments an die Bremssteuereinheit, die die Bremsen steu- 
ert, ubertragt, wobei der Befehl der Verlangsamungsbe- 
fehl ist. 

20. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Verwal- 
tungssteuereinheit (10) und die Vielzahl von Kompo- 
nentensteuereinheiten (6, 7, 8) jede rnit einer unabhan- 
gigen elektronischen Steuereinheit, die ein Mikrocom- 
puter ist, aufgebaut sind. 

21. Integriertes Fahrzeugsteuerungssystem nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Kommuni- 
kationsleitung eine \Vichtige-Informadonen-Kommu- 
nikationsleitung zur Ubertragung der wichtigen Infor- 
mationen und eine Allgemeine-Informationen-Kom- 
munikationsleitung zur Ubertragung anderer Informa- 
tionen umfaBt. 
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